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"Performans ve sürüş keyfi" 


5 performans otomobilinin detaylı incelemesi 
10 sürüş izlenimi - 18 çok özel konu 
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Ruhunda bir efsane yaşıyor. 


718 Boxster. 


718 Boxster; 2 litre motor hacmi, 4 silindirli turbo teknolojisi, 300 hp. motor gücü 
sayesinde 0-100 km.'ye 4.7 saniyede ulaşıyor. 4 farklı sürüş moduyla 718 Boxster daha da dinamik. 
Özetle efsane yaşamaya devam ediyor. 
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Doğuş Oto-Çankaya Başaran Otomotiv Doğuş Oto-Bursa Doğuş Oto-Esenyurt 
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718 Boxster: Şehiriçi Yakıt Tüketimi: 9.0 It./100 km, Şehirdışı Yakıt Tüketimi: 5.7 It./100 km, 
Ortalama Yakıt Tüketimi: 6.9 1t./100 km, Ortalama CO; Emisyonu: 158 g/km 


Bu ilanda kullanılan şekil ve görseller, standart donanıma dahil olmayan aksesuarlar ve özel donanımlar içerebilir. i , 
Baskı işlemlerindeki sınırlandırmalar nedeniyle kağıt üzerindeki renkler ürünlerin gerçek renklerine göre farklılık gösterebilmektedir. 


Doğuş Otomotiv Trafik Hayattır 


evo 


— ÖZEL SAYI — 


TÜRKİYE'DEKİ LİSANSLI OTOMOBİL DERGİLERİNDEN BİRİ OLAN 


evo, uzun yıllardır otomobilleri kendi diliyle sizlere anlatma- 
ya çalışıyor. Düzenli okuyucularımız bilir; evo için öncelik 
sürüş keyfidir ve özellikle orijinal baskımızın içeriği bu çer- 
çevede oluşturulur. İngiliz meslektaşlarımız her zaman sürüş keyfinin peşin- 
den koşar, ideal “evo otomobili'ni arar ve eşi benzeri olmayan bir anlatım- 
la hazırlanmış çok özel konular yaratırlar. İşte biz de bu özel konuları, Plus 
Medya bünyesinde 8 yıldır okuyucularımızla buluşturmak için çalışıyoruz. 
Bizim için adeta sonsuz bir kaynak olan İngiltere baskımızdan seçtiğimiz 
konuları, Türkiye pazarına uygun içeriklerle harmanlayarak her ayın başın- 
da sizlerin karşısına çıkmak bizim için çok büyük bir keyif. 

Şu an elinizde tuttuğunuz evo ise farklı bir çalışma... “Performans ve Sürüş 
Keyfi?” adını verdiğimiz bu özel sayımızda, dergimizin temelini oluşturan 
“Performans? ve “Sürüş Keyfi” gibi iki ana noktaya odaklanıyor ve son iki 
yılda yayınladığımız en özel konuları bir araya getiriyoruz. Yani bu özel 
sayımızda; performanslı otomobil pazarının en iyi örneklerinden bazılarıy- 
la, hatta büyük bir bölümüyle göz göze geleceksiniz. Listede neler yok ki; hot 
hatch'ler, süper coupe'ler, süpersporlar, hatta bir performans SUV*'si... 5 oto- 
mobilin detaylı incelemesi, 10 performans otomobilinin sürüş izlenimi ve 19 
çok özel konudan oluşan “Performans” ve “Sürüş Keyfi” özel sayımız için seç- 
tiğimiz içerikten keyif alacağınızı umuyor ve bu çalışmamızı uzun süre eli- 
nizden düşürmeyeceğinize inanıyoruz. 


Hepinize keyfi bol sürüşler dilerim... 


Bahadır Bektaş Editör (©Babektas) 
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Audi Teknoloji ile bir adım önde 


GUD 


Yeni Audi A5 Coupe. 
Yapay zekanın eseri. 


Teknoloji ile tasarımın mükemmel buluşması... Yeni Audi A5 Coupe, 
şimdi 1.4 motor seçeneği ile Audi Yetkili Satıcılarında sizi bekliyor. 


2 il - hakli Ir " Dim 
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M eği “ k ağk ok, «ik, yi 


Yeni Audi A5 Coupe 1,4'ün ortalama CO, emisyonu 122 g/km, yakıt tüketimi 5,3 (/100 km'dir. 


Audi'nin tercihi 


Doğuş Otomotiv | Trafik Hayattır Audi info 444 28 34 | audi.com.tr | facebook.com/Auditurkiye 


010 


BUGATTICHIRON 
Veyron'un 1500 beygirlik halefi, otomotiv 
endüstrisinin en özel ürünü olabilir 


014 


RENAULT SPORT CLIO RS16 
Megane Trophy-R motoru ile yürüyen Clio, bugüne 
kadar üretilmiş en ateşli Renault Sport modeli mi? 


018 


HONDA PROJECT 2&4 
Honda'nın 13.000 devir çevirebilen 999 cc'lik VA 
motorlu konsepti sıradışı bir çalışmanın ürünü 


022 
PORSCHE 718 CAYMAN 


Cayman, tıpkı Boxster gibi yoluna 4-silindirli 
turbo motoruyla devam ediyor 


024 
MAZDA MX-5RF 


Efsanevi roadster, katlanan tavanlı farklı bir 
versiyonunda minik bir GT'ye dönüştü 


026 


MICHELIN PİLOT SPORT 4S 
Michelin, 19 ve 20 inçlik yeni lastiği Pilot Sport 
45'i performans meraklılarına sundu 
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İÇİNDEKİLER 


> 


028 
MCLAREN 675LT SPIDER 


McLaren zaten çok iyi olan bir otomobilini 
daha da çekici hale getirdi 


034 
ALFA ROMEO GIULIA OUADRIFOGLIO 


Performans figürleri AMG logolu otomobilleri 
anımsatıyor. Gelişiminde ise Ferrari parmağı var 


040 


PORSCHE 911 CARRERA GTS 
Yeni 911 GTS, doğru opsiyonlarla 991 gövde kodlu 
Carrera ailesinin en iyi üyesi olabilir 


046 


AUDI R8 V10 PLUS 
Yeni R8, 610 beygirlik V10 plus versiyonunda hem 
performans hem de tutunma limitleriyle etkiliyor 


052 
BENTLEY CONTI SUPERSPORTS 


Continental Supersports, devasa W12 motoru 
taşıyan en çevik Conti gövdesine sahip 


056 


FERRARI 488 SPIDER 
Ferrari, 488 GTB ile performanslı karaktere bir de 
verimlilik ekledi. Spider için de aynı reçete geçerli... 


060 


JAGUARF-TYPES 
Jaguar'ın en ciddi spor otomobillerinden biri olan 
F-type, kusursuz güzelliğiyle de etkiliyor 


066 
FERRARI FI2BERLINETTA 


F12berlinetta, Ferrari'nin daha önceki önden 
motorluları arasından çevikliğiyle sıyrılıyor 


072 


RANGE ROVER SPORT SVR 


Range Rover Sport SVR'ın gelişiminde dolaylı da 
olsa evo'nun da katkısı bulunuyor! 


076 


MINI JCW 
JGW logolu en güçlü MINI, acaba yeni neslinde 
hala eskisi kadar çılgın bir otomobil mi? 


— 


YENİ BİR HEYECANA HAZIR'MI 
SEAT LEON YENİLENDİ 


4 TECHNOLOGY TO ENJOY 


Yeni SEAT Leon, modern tasarımı, 8" renkli dokunmatik ekranı, anahtarsız biniş ve çalıştırma sistemi, kablosuz şarj ünitesi, 
elektrikli park freni gibi yeni teknolojileriyle hayatınıza heyecan katmaya hazır. Yeni SEAT Leon'u yakından tanımak için, 
sizi snowroom'larımıza bekliyoruz. 


Trafik Hayattır | Doğuş Otomotiv (o SEAT'ın terci / İKİ /SeatTurkiye (Ğİ /Seatturkiye SEAT.COM.TR 


Leon modelinin ortalama CO» salınımı 102 - 154 g/km, ortalama yakıt tüketimi 4 - 6,6 1t/100 km değerleri arasındadır. İlandaki araç, renk ve donanım özellikleri 
açısından farklılık gösterebilir. Yeni Leon ile ilgili detaylı bilgiye SEAT Yetkili Satıcılarından ve seat.com.tr adresinden ulaşabilirsiniz. 


080 


PEUGEOT 208 GTi & 308 GTi 
208 GTi ve 308 GTi ile Le Mans'a kadar yolculuk 
ediyor ve modern GTü'ların tadını çıkarıyoruz 


086 


PEUGEOT 308 RACING CUP 
Peugeot 308'in iddialı bir yarışçıya dönüşmüş 
halini merak ediyor musunuz? 


090 

HONDA CIVIC TYPER 

320 beygirlik yeni Civic Type R'da değişen tüm 
detayları mercek altına alıyoruz... 

094 


FORD FOCUSRS 


Daha güçlü motora, dört tekerlekten çekişe ve drift 
moduna sahip yeni Focus RS artık bir üst ligde oynuyor 


102 


MINI JCW CHALLENGE 


Mini, JCW'nin daha sportif bir versiyonunu 
hazırladı; hem de evo'nun katkılarıyla... 


108 


BMW M2 COUPE 
M departmanı 370 bg gücündeki M2 ile M 
performansını kompakt bir gövdede sunuyor 
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120 

BMW M4 GTS 

500 bg güç, elden geçirilmiş bir şasi, su 
enjeksiyonu ve 306 km/s maksimum hız... 
130 


MCLAREN 570S 
McLaren, yepyeni giriş modelinin “kullanışlılık” 
konusunda da başarılı olduğunu söylüyor 


138 


PORSCHE BOXSTER SPYDER 
375 beygir gücündeki Spyder'ı Alp Dağları'nın 
fazla kullanılmayan geçitlerinde kullandık 


148 


AUDI TT RS 
Sıralı beş silindirli motora sahip 400 bg 
gücündeki TT RS'in direksiyonuna geçiyoruz 


156 
HONDA NSX 


Honda'nın hibrit mimariye sahip yeni NSX modeli, 
geleceğin süperspor otomobili olabilir mi? 


166 


MERCEDES-AMG GTR 
AMG-GTR, bütün rakiplerine korku salacak 
türden bir sporcu olarak yollara çıktı 


176 


FERRARI FI2TDF 

Ferrari'nin 780 bg'lik F12tdf modeliyle 
geçirdiğimiz çok keyifli 24 saat... 

182 

FERRARI 488 VEF40 

Aralarında 30 yıl bulunan turbo motorlu 
iki Ferrari'yi bir araya getirdik 

192 

PORSCHE 9TIR 


Porsche mühendisleri diledikleri gibi bir otomobil 
hazırlamakta özgür kalsa, ortaya nasıl bir şey çıkardı? 


202 


LAMBORGHINI HURACÂN LP580-2 
Arkadan itişli Huracan LP580-2 daha saf bir 
Lambo olarak daha fazla keyif vaat ediyor 


210 
NISSAN GT-R NISMO 


Nismo versiyonu, GT-R'ın yavaşlamaya hiç de 
niyetli olmadığının kanıtı niteliğinde 


218 
RENAULT SPORT ÖZEL 


Efsanevi Renault Sport'un başarılarına göz atıyor 
ve yarattığı çarpıcı otomobilleri kullanıyoruz 


E/ 


N 


LALA 
A X 


Liv 
KALA 


GOODŞYEAR 


Türkiye'nin en bonkör kartı 


Yapı Kredi World'e özel -6 taksit! 


Bugatti Chiron 


Veyron'un 417 km/s hıza ulaşabilen 


1500 beygirlik halefiyle tanışın... 


yazı SEVUAR msi keki © 


RAL ÖLDÜ... YAŞASIN YENİ 
kral! Bugatti Veyron'un gerçek 
bir hiper otomobil olarak tarih 


kitaplarındaki yerini almasıyla birlikte 
onun yerine gelmeye hazırlanan halefi, 
daha fazla güç, daha fazla performans 
ve daha fazla ne gerekiyorsa onları da 
alarak, uçuk kaçık sayılarla birlikte en 
özel otomobil grubunun arasına adeta 
bodoslama bir şekilde daldı! Chiron, 
kağıt üzerinde ihtiyaç duyduğu her şeye 
sahip. 

McLaren'ın, FVin yerini alan PV ge- 
liştirmesi 15 yılınıalsa da, son Veyron'un 
teslimatından sonraki 15 ayda Chiron 
yeni sahiplerine teslim edilmeye baş- 
layacak. Yeni model tabii ki bir parmak 
şıklatmasıyla o geliştirilmedi. e Chiron, 
hızlı bir cerrahi operasyon, güç takviyesi 
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ve LED'lerle donatılan bir araçtan ibaret 


değil. Bugatti, Chiron için çalışmalara, 
Veyron'un bitmek bilmeyen final versi- 
yonlarını piyasaya sürmeden önce çok- 
tan başlamıştı bile. 

Peki, Veyron gibi bir otomobilin yerini 
nasıl doldurabilirsiniz? Kırılacak rekor 
bırakmayan, otomobil endüstrisindeki 
herkesi adeta şaşkına çeviren ve piston 
kafalı otomobil hastalarının poster oto- 
mobili haline gelen bir araçtan bahse- 
diyoruz! Sahip olduğu performans ile 
dinamiklerin geliştirilmesi konusunda 
örnek gösterilen Veyron'a binmiş insan- 
lar arasında, yaşadıklarını anlatmak için 
yeterli sıfat bulamayan birine rastlama- 
mak neredeyse imkansızdır. Süperspor 
otomobiller konusunda deyim yerindey- 
se “kaşarlanmış' olan kişilerin bile, daha 


önceki tecrübeleri ne olursa olsun, bu 
süper kaplumbağanın performansından 
etkilenmemesi mümkün değil. 

Bugatti'nin anlattıklarına göre, Chi- 
ron baştan aşağı sıfırdan tasarlanmış 
bir otomobil. Monokok karbon şasisiyle, 
Porsche ve Audi'nin LeMans'da yarışan 
LMPT'leri dahil grubun bugüne kadar 
ürettiği en kusursuz otomobil olarak 
gösteriliyor. Aracın arka kısmı da yine 
aynı şekilde, ilk defatamamen karbon fi- 
berden imal edilmiş. Bunun sonucu ola- 
rakda, arka kısım Veyron'dan 8 kilogram 
daha hafif. Aynı diet, aracın karbon fiber 
gövdesi altında kullanılan bir sandviç 
yapıyla da büyük bir hafifleme sağlamış. 
Bugatti'nin iddiasına göre, Chiron LMPI 
ile aynırijitliğe sahip. 

Şasi gibi aracın gövde panelleri de 


66 Dört 
turbolu W16 
motorun 


geliştirilmeyen 


tek bir parçası 
bile yok?*9 


tamamen karbon fiberden imal edilmiş. 


Belki hatırlayanlarınız bilir, Veyron'un 
gövde panelleri öncelikli olarak aero- 
dinami, motora giden hava ve motorun 
soğutulması düşünülerek şekillendiril- 
mişti. Yani tasarımdan çok işlevsellik 
ön plandaydı. Chiron'da ise tasarımcı- 
lar işin içine biraz daha lezzet katmayı 
başarmış. Genel görüş, Chiron'un, Vey- 
ronun tombul su damlası görünümü- 
ne göre daha karakter sahibi çizgilere 
kavuştuğu yönünde. Aracın arkasın- 
daki açıkta duran kısmı, Veyron'a göre 
çok daha agresif bir görünüm sunuyor. 
Chiron'un tasarımında nostaljik sayıla- 
bilecek bazı detaylara da yer verilmiş. 
Örneğin, A sütunundan başlayıp kapı- 
ların üzerinden geçen ve B sütununu 
geçtikten sonra yeniden yönünü değişti- 


1.21m 


İNCELEME 


Yaz VS AR A LL A ELER 


4.54m 


Bİ 


Maksimum güç: 
Ghiron'un motoru 
Veyron 16.#'ten 
499 bg daha güçlü 


Chiron'un 


O'dan 200 km/s 


hıza çıkışı, 
Focus ST'nin 
0-100 km/s 
hızlanması 
ile aynı 


g7 


km/s 


Maks hız; lastikler 
patlamadan önce 
sadece 6 saniye 
gidilebiliyor 


ÖZELLİKLER 

Motor W16, 7993 cc, dört-turbo 
(elie 1500 bg © 6700 d/d 

Tork 1600 Nm © 2000 - 6000 d/d 
0-100 km/s 2.5 sn (iddia edilen) 

Maks hız 417 km/s (limitli) 

Ağırlık 1995 kg 

Güç/Ağırlık oranı 753 bg/ton 

Baz fiyat 1.9 milyon Sterlin 


200 


Ghiron'un 
testleri sırasında 
kullanılan lastik 

takımlarının sayısı 


Üç saniyede bir 
motoru soğutmak 
için pompalanan 

antifriz miktarı 


(D MOTOR 


8.Olitre, 16 silindir, 32 enjektör, 


4 turbo... Chiron'un motoru 


gerçek bir başyapıt. Titanyum 


egzoz sistemi dört adet ön 
dönüştürücü ve iki adet ana 
katalitik konvertöre sahip. 
Bu da Audi A4'tekinin altı 
katı büyüklüğünde bir egzoz 
sistemi anlamına geliyor. Altı 
egzoz çıkışının dördü aracın 
arka kısmında görülürken, 
diğer ikisi dışardan 
görünmeyecek şekilde 
aşağıya bakıyor. 


DERİNLEMESİNE 


(B AERODİNAMİ 


Chiron'un aerodinamik 
anlamda olabildiğince 
verimli olması gerekirken bir 
yandan da motorunu iyi bir 
şekilde soğutması gerekiyor. 
Frenler, soğutma sıvısı, 
klima ve yağlama sistemi 
için ayrı ayrı havalandırma 
kanallarına yer verilmiş. 
Aracın hem önünde hem 

de arkasında aktif spoyler 
kullanılıyor. Seçilen sürüş 
moduna göre bu kanatçıklar 
kendi pozisyonunu belirliyor. 


(BD LASTİKLER 


Michelin Pilot Sport Cup2 
lastiklerin neden havacılık 
sektörüyle geliştirildiğini 
anlamak zor değil. 417 
km/s hıza ulaşan aracın 
lastiklerindeki her1 
gramlık parça, merkezkaç 
kuvvetinin etkisiyle birlikte 
3.8 kilogramlık ağırlığa 
dönüşüyor. Hesaplamalara 
göre lastikler, maksimum 
hıza ulaşıldığında sadece 6 
saniyelik süre boyunca bu 
hıza dayanabiliyor. 


© şasi 


Yeni adaptif şasinin beş 

farklı sürüş modu bulunuyor. 
Liftmodu zaten kendisini 
açıklıyor. 'EB Auto'modu, 
araç çalıştığında otomatik 
olarak seçiliyor ve sürüş 
karakterine göre aracı 
ayarlıyor. 'Autobahn'modu ise 
süspansiyon sistemini yüksek 
hıza uygun hale getiriyor. “Yol 
tutuş'modunda ise araç pist 
kullanımına en uygun hale 
geçiyor. Bir de'Sonhız' 

modu bulunmakta 
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ren çizgi Chiron'daki yerini koruyor. 
Type 57SC Atlantic'den beri Bugatti 
modellerinin en önemli tasarım de- 
taylarından biri olan bu çizgiye yeni 
modelde de yer verilmiş. 

Karbon kaplı gövdenin altında, 
Bugatti'nin ilk aktif şasisine yer veri- 
liyor. Aracın dinamizmini, tepkileri- 
ni, esnekliğini ve direksiyon hassasi- 
yetini iyileştirmek için kullanılan bu 
sistem, Veyron'da hissedilen sürücü 
ile aracın elementleri arasındaki 
bağlantı boşluğunu doldurmayı he- 
defliyor. Bugatti mühendislerinin bir 
başka iddiası da, yeni modelin sade- 
ce hız odaklı tasarlanan Veyron'un 
aksine daha fazla “sürücü otomobil? 
olduğu yönünde. 

Tabi ki Chiron da hala uçuk sayı- 
larla dolu. Dört turbolu W16 motoru 
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herne kadar Veyron'dan alınmış olsa 
da, motorda geliştirilmeyen tek bir 
parça bile yok. Daha fazla karbon fi- 
ber ve titanyum kullanılarak ağırlık 
azaltılırken, araçtaki turbolar da iki 
kademeli olan versiyonlarla değişti- 
rilmiş. Yeni düzende, iki turbo düşük 
devirlerde devredeyken, diğer iki 
turbo 3200 d/d'den sonra devreye 
giriyor. Bu sayede turbo boşluğunun 
tamamen ortadan kalktığı belir 
tiliyor. Titanyum egzoz ve karbon 
fiber emme manifoldu kullanılarak 
aracın hava soğutma sistemi de ge- 
liştirilmiş. 

Ghiron'un dört basamaklı gücü 
nedeniyle, 7-ileri DSG şanzımanda 
bugüne kadar binek otomobillerde 
kullanılan dünyanın en güçlü debri- 


yajına yer verilmiş. Ayrıca aracın ön 


ve arka diferansiyellerinde de kilit 
sistemi kullanılıyor. 

Aracın frenlerinde ise karbon 
silikon karbit seramik diskler bulu- 
nuyor. Alüminyum kaliperlerin kul- 
lanıldığı fren sisteminde doğadan 
esinlenilmiş. Yani söylentilere göre 
kaliperler biyonik bir çalışma pren- 
sibine sahip. Özel üretilen Michelin 
lastikler de havacılık endüstrisi ile 
birlikte geliştirilmiş. 

Ghiron, selefinde fenomen haline 
gelen uçuk sayıları çok daha ente- 
raktif ve sürücüyle bağlantı kuran bir 
sürüş deneyimi yaşatmak üzere gün- 
cellemiş gibi görünüyor. Tabii ki 911 
R seviyesinde bir geri bildirim, Elise 
hassasiyeti ya da 675LT'nin erişilebi- 
lirliğini beklemiyoruz. Ama yine de 
Ghiron sadece rakamlardan oluşan 


ŞE e e > >>>. 


yası STUART GALLAGHER 


bir otomobil olmadığı konusunda 
fikir veriyor. Tabii ki, direksiyonuna 
geçmeden, atletik gövdesi altında 
yatan şasinin ev sahipliği yaptığı mo- 
torun nasıl bir performansa sahip ol- 
duğundan çok, neler hissettireceğini 
söylemek mümkün değil. 

Otomotiv endüstrisinin hibrit mo- 
torlarla uğraştığı böylesi bir dönem- 
de Chiron konusunda yorum yapabi- 
lecek pek çok kişi var. Ancak Bugatti 
CEO'su Wolfgang Dürheimer'e göre, 
hibrit bir motorun Bugatti'nin per- 
formansının üzerine çıkabilmesi pek 
de olası değil. Chiron'un, Volkswa- 
gen Grubu'nun üretim gerçekleştir- 
diği ve her modeline en sıkı kalite 
kontrol testlerini uyguladığı Molshe- 
im'dan çıktığını düşünecek olursak, 
etkilenmemek mümkün değil. 


6 katalitik konvertörün normal şartlarda 
kapladığı alan 


İÇ MEKAN 


Eminiz ki, çok az kişi kendisini bir Chiron'un kabininde 
bulabilecektir, ancak bu şansa erişenleri Veyron'a göre 
oldukça lüks ve benzersiz bir kabinin karşılayacağını 
söylememiz gerekiyor. Aracın iç mekanındaki öğelerin 
sadece yerleşimi ve işçiliği değil, örneğin Audi'den 
alınan direksiyon simidi bile net bir biçimde yüksek 
kalite hissini vermeyi başarıyor. İç mekanda detaylara 
verilen önem, aracın performansı ile yarışacak seviyede. 
Bu konuda yeni bir seviyeyi temsil ettiğini söylemek 
mümkün. Örneğin, aracın ön camından başlayarak iç 
mekanda C formlu bir kıvrımın oluşturduğu detay, aynı 
zamanda otomotiv endüstrisindeki en uzun iç mekan 
aydınlatmasına da ev sahipliği yapıyor. 


KUSURSUZUN 
EVRİMİ. 


YENİ BMW 5 SERİSİ. 


Sürücüsüz park özelliği, gece görüş sistemi, yarı otonom sürüş teknolojisi ve harekete duyarlı 
komut sistemiyle Yeni BMW 5 Serisi Borusan Otomotiv Yetkili Satıcıları'nda sizleri bekliyor. 
Detaylı bilgi, test sürüşü ve kiralama seçenekleri için: 0850 252 10 10 


Borusan Otomotiv 


İnce zevkler, yüksek standartlar. 


Renault 
Sport Clio 
RS16 


Megane Trophy-R motoru ile 
donatılan Clio, bugüne kadarki en 
ateşli Renault Sport modelinin 
ortaya çıkmasını sağladı 


yazı DAN PROSSER 


DERİNLEMESİNE 


7 1 SERENLER 2 JANTVELASTİKLER 


Clio RS16, motorda olduğu gibi Trophy- 
R'dan, opsiyonel olarak sunulan 350 mm'lik 
disklere sahip Brembo frenleri de ödünç 
almış. Aynızamanda ön akstaki alüminyum 
jant göbekleri de Megane'dan alınmış. 


19 inçlik Speedline Turini 
jantlar, yine Trophy-R'dan 
alınmış ve pist odaklı 
Michelin Pilot Sport Cup 
2'lerle donatılmış. 
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“3 İGÖVDE 


Büyük tekerleklerle uyumlu olması için 
aracın çamurlukları genişletilirken, kompozit 
malzemeden imal edilen dodiklere de yer 
verilmiş. Bagaj kapağının üzerine yerleştirilen 
kanat ise Clio Cup yarış aracından alınmış. , 


RENAULT, PERFORMANS VE 

motorsporları birimi Renault 

Sport'un 40'ıncı yılını Clio RS16 
ile kutluyor. Markanın üretici sıfatıyla 
Formula Ve dönüşünü de simgelemesi ne- 
deniyle üzerine pek çok anlam yüklenen 
Clio Sport, 275 bg'lik motoru ile Renault 
Sportun bugüne kadar geliştirdiği en 
hızlı cadde otomobili olma özelliğine de 
sahip. Ama asıl önemlisi, RS16'nın seri 
üretime geçmesi planlanıyor. 

Renault Sport direktörü Patrice Ratti, 
Clio RS16'nın seri üretime geçmesi ko- 
nusunda oldukça kararlı. Esasında, bu 
konuda ne kadar kendinden emin olduğu- 
nu, bu aracın üretilmemesi halinde nasıl 
büyük bir çöküntü yaşayacağını hayal 


ederek az çok anlayabilirsiniz. Renault 


Sport'un Paris yakınlarındaki merkezinde 
yaptığı açıklamada kendisi; “teknik açı- 
dan bakıldığında bunun mümkün olduğu 
ortada. Ancak maliyetler ile ilgili gerekli 
hesaplar yapıldığında durum ne olur bile- 
miyorum” dedi. 

RS16 konsepti aslında ilk günden bu 
yana seri üretim hedefiyle geliştirildi. Ne 
var ki, hiçbir üretici, konsept modellerini 
seri üretime geçirme konusunda bu kadar 
zengin bir geçmişe sahip değil. Bu konuda 
Clio V6 ve 1996 Spider en güzel örnek- 
leri temsil ediyor. Ratti ayrıca, “Renault 
Sport'un 40'ıncı yılını kutlamak için bir 
çılgın model daha yapmak istedik. Ayrıca 
hedefimiz Clio V6'dan çok daha iyi ve hızlı 
bir otomobil üretmekti” diye konuştu ve 
sözlerine şöyle devam etti; “Bu fikre, Me- 


gane RS motorunu Clio RS'e yerleştirmekten yola çıktık. 
Hatta bu motoru Clio V6'da olduğu gibi aracın arka kıs- 
mına koymayı bile düşündük. Ancak bu arka kısım için 
fazla ağır olacaktı. Şimdilik her ne olursa olsun Renault 
Sport olarak önden motorlu ve önden çekişli araçlar 
üretme konusunda iyiyiz.” 

Ortaya çıkacak aracın nasıl olacağına ilişkin geçti- 
gimiz yıl yapılan ilk görüşmeler birkaç ay içerisinde ta- 
mamlandı. İlk beyin fırtınasından aracın Mayıs ayında 
Monaco GrandPrix'inde tanıtılmasına kadar geçen süre 
hakkında konuşan Ratti, “Araç hakkında Ekim ayında 
kafa yormaya başladık, Kasım ayında ise, aracı ana hat- 
larıyla toplayan bir paket hazırlamıştık bile. Megane'daki 
büyük motoru Clio'ya koymanın mümkün olduğunu gör- 
dük. Kasım ayı sonunda da Renault'dan projenin gelişti- 
rilmesi için yeşil ışığı aldık. Ocak ve Şubat ise ana geliştir- 
me süreçlerinin yaşandığı aylar oldu. Mart ayında da test 
prototipini ve şov otomobilini geliştirdik” diye konuştu. 


RS16 konsepti 
ilk günden bu yana 
seri üretim hedefiyle 
geliştirildi 


200-300 


Üretimi onaylanırsa RS16 sınırlı 
sayıda ürerilecek 


5 224 


bg/ton 


Lithium-ion akü En yüksek güç/ağırlık 
kullanılarak oranına sahip Renault 
kazanılan ağırlık Sportmodeli 


İNCELEME 


yazı DAN PROSSER 


ŞASİ 


Doğal olarak Clio 
RS16'nın şasisi kapsamlı 
bir şekilde güncellendi. 
Ön kısımda 'perfoHub' 
çiftli mafsallar, çok 
sevilen Clio |ll RS'ten 
alınmış. Bu sayede 

araç Megane'dan 

alınan motorun 360 
Nm'lik torku ile başa 
çıkabilir hale gelmiş. 
Süspansiyon sistemi 
de bir önceki Clio'dan 
alınmış. Her iki parça 
da araca uygun hale 
getirilerek, Megane 
Trophy-R'dan alınan 
tekerlek göbekleriyle 
evlendirilmiş. Bu sayede 
aracın büyük frenleri için 


de uygun yer ayrılmış. 
Aracın arka kısmı ise 
Clio R3T ralli aracından 
olduğu gibi taşınmış. 
Bu sayede pistte 
maruz kalacağı yanal 
ağırlık transferlerine 
dayanacak sağlamlığa 
ulaşması sağlanmış. Ön 
ve arka tekerleklerin iz 
açıklığı 60 mm artırılmış. 
Aracın ayarlanabilir 
Öhlins amortisörleri 
de 275 Trophy-R'dan 
alınmış. Renault 
Sport, Clio RS16'nın 
boyutları ve hafif yapısı 
sayesinde Trophy-R'dan 
daha esnek olacağını 
belirtiyor. 


MOTOR 


1998 cc hacmindeki 
turbo ünite, 6-ileri 
manuel şanzıman 

ve sınırlı kaydırmalı 
diferansiyel ile ürettiği 
gücü ön tekerleklere 
aktarıyor. Egzoz 
sistemi de Akrapovic 
tarafından geliştirilmiş. 


Her ne kadar motor 
Clio RS'in 1.6 litrelik 
turbo motorundan 
daha ağır olsada, çift 
kavramalı şanzıman 
yerine tercih edilen 
daha hafif manuel vites 
kutusu aradaki farkın 
kapanmasını sağlamış. 
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Ratti bu proje için kendisine küçük 
bir komando timi kurdu. Böyle bir pro- 
jeyi hayata geçirmek için bunun tek yol 
olduğunu söyleyen Ratti, Renault Sport 
ve Renault Sport Racing'den bir grup mü- 
hendis ve bir tasarımcıdan oluşan ekibi 
bir araya getirdi. 

“Bir aracın motorunu alıp diğerine 
koymak kolay görünüyor olabilir” diyen 
motorsporları mühendisi Christophe 
Ghapelain de proje için şunları söylüyor; 
“Ancak Megane'ın motoru ve vites kutu- 
sunun boyutları Clio'nunkinden oldukça 
farklı. Bunları birbirleri ile uyumlu hale 
getirmek için bazı ara yüz parçalarına ih- 
tiyacımız vardı. Çünkü motorun torku ol- 
dukça yüksekti. Bu nedenle hem üst hem 
de orta kısımda bazı iyileştirmeler yap- 
mamız gerekiyordu. Biz de Renault Kan- 
goo'dan aldığımız alt çerçeveyi modifiye 
ederek araca yerleştirdik. Yarış araçla- 
rında bunu yapmak çok kolay, ancak yol 
otomobili geliştiren mühendislerle bir 
araya geldiğinizde, yani aracı seri üretim 
bandına uygun hale getirdiğinizde, işler 
biraz daha karmaşık bir hal alıyor. 

Motorun Clio'ya uymasının ardından 
diğer sorunumuz ise şasi oldu. Özellikle 
ağır modifikasyon işlemlerinin gerçek- 
leştiği şasinin, yola aktarılacak güce 
dayanabilecek kapasitede olması gereki- 
yordu. Mühendisler bazı parçaları mev- 
cut Renault Sport otomobillerinden, ya- 
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rış otomobillerinden ve hatta üretimden 
kalkmış modellerden ödünç aldı.” 

Ratti'nin söylediğine göre projenin 
üçüncü en önemli mücadelesi ve en bü- 
yükişiise Megane'ın motor elektroniğini, 
ABS ve ESP gibi Clio'nun şasi elektroniği 
ile iletişim kurabilecekleri ortak bir dilde 
buluşturmaktı. Bu da Dacia Sandero'daki 
yazılımın motor ECU'suna yüklenmesiy- 
le çözüldü. 

Kurulan tim bugüne kadar iki tane 
RS16 prototipi üretti. Sıvı sarı adı veri- 
len renge boyanmış olan otomobil şov 
aracı olarak sergilenirken, koyu siyah 
renkteki diğer prototip ise Ar-Ge ara- 
cı olarak pistte kullanılmaya devam 
ediyor. Clio RS16 İngiltere tanıtımını 
Goodwood Hız Festivali'nde gerçekleş- 
tirecek, Üretimi her ne kadar sınırlı sa- 
yıda gerçekleştirilecek olsa da, Renault 
Sport'un gereken ilgiyi toplayacağına 
hiç şüphe yok. 


YORUM 


Üstte: RS16 genişleyen 
tekerlek açıklığının yanı 
sıra şişkin çamurlukları 
ve büyük arka kanadı ile 
oldukça havalı duruyor 


İÇMEKAN 


275 Trophy-R'ın yarış tipi 
koltukları ve 6 noktalı emniyet 
kemerleri araçtaki yerlerini 
almış. Şov aracı olmasına 
rağmen aracın arka koltukları 
da ortadan kaldırılmış. Ratti 
arka koltukların, aracın seri 
üretime geçmesi halinde 

bir opsiyon olabileceğini de 
belirtiyor. Takla barlarının da 
opsiyonel donanım listesinde 
yer almayacağı belirtiliyor. 
Bunun en önemli nedeni ise 
ağırlık. RS16'da klimanın 
bulunmayışı da nedenini biraz 
da olsa açıklıyor. 


Renault Sport'un son nesil Clio ile biraz sessiz kaldığını söylesek 
herhalde yanlış olmaz. Önceki nesillerinde başarılı satış rakamlarına 
ulaşan ancak son neslinde beklediği başarıyı yakalayamayan Renault 


farklı bir çıkış yolu arıyor. 


Daha önce Megane'ın ateşli hatchbackler ile rekabete girmesini 
sağlayan Renault Sport, aynı formülü Clio için de uygulayacak. Ben Clio 
RS16'nın büyük başarıya ulaşacağı konusunda oldukça umutluyum. 
Nürburgring önden çekişli otomobil pist rekorunu Volkswagen'in 
elinden almak için en doğru araç bu olabilir. Stuart Gallagher 


yazı DAN PROSSER 


YOLCU TURU 


RS16'nın devam eden geliştirme sürecinde 
Renault'nun test pistinde gözlemlediğim 
prototip, içimde büyük umutların yeşermesini 
sağlayacak bir etki yaratmadı. Standart 

bir Clio'dan daha yüksekte yürüyen ve ara 
hızlanmalarda arka aksına binen kuvvet 
nedeniyle sürekli sguat yapan yumuşak bir 
araç gibi duruyordu. 

Ancak daha sonra RS16 pit alanına girdi 
ve bütün endişelerim ortadan kalktı. Tahmin 
ettiğim kadar fazla yüksek sürüş pozisyonu 
olmadığı gibi arka kısmı da göründüğü kadar 
yumuşak değildi. Şov aracında gördüğümüz 
dodikler prototipte yoktu. Bu nedenle tekerlek 
ile çamurluk arasındaki boşluğun haddinden 
fazla durmasına neden oluyordu. 

Test pilotu David Prashcl ile piste 
çıktığımızda ise edindiğim ilk izlenim aracın 
oldukça hızlı hissettirdiğiydi. Trophy-R'da 
olduğu gibi tek çıkışlı egzoza sahip olmamasına 
rağmen, RS16 da tam gazda jet motoru sesi 
çıkarıyor. Frenler, tıpkı DCT Clio'da olduğu 
gibi geniş bir pedal ile kontrol ediliyor. Her 
ne kadar bu pedalın RS16'nın seri üretime 
geçmesi halinde değişebileceği belirtilse 
de, genel olarak fren sistemi aracın ihtiyaç 
duyduğu yavaşlamayı sağlıyor. Hem viraj 
içinde hem de durma anlamında başarılı bir 
performans sağlayan frenlerin dışında, RS16 
viraj çıkışlarında aşırı güç nedeniyle tipik bir 
Renault Sport modeli gibi davranarak kafadan 
kayma eğilimi gösteriyor. Will Beaumont 


RENAULT 


Passion for life 


Renault 
Hayat kadar beklenmedik. 


Görselde kullanılan modellerin ortalama CO, salımı 90-142 g/km; yakıt tüketimi ise 3,6-6,3 1t/100 km aralığındadır. Gösterilen otomobillerin model, 
versiyon ve aksesuarları ile Türkiye'de satılmakta olan otomobillerin model, versiyon ve aksesuarları farklılık gösterebilir. Ayrıntılı bilgi Renault Yetkili 
Satıcıları ve renault.comitr'de. 
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DAHA KISA 


RAKİP 


Ariel Atom 


Alüminyum bir şasi ve 
minimal gövde işçiliği 
içerisinde bir Honda motoru 
kulağa tanıdık geliyor mu? 


DAHA GENİŞ 


mm 
Ariel Atom'dan 


Gelmeli. Bu, Ariel'in Atom 
(2 litrelik otomobil motoru 
ile) modeliyle birlikte 
mükemmelleştirdiği bir 


DAHA ALÇAK 


100 


formül. Ariel kurulduktan 
neredeyse 20 yıl sonra 
Honda, bütün malzemelere 
sahip olduğunu fark etti. 


KOKPİT 


Bir gösterge tabanı yok. 
Karşılığında veriler direksiyon 
kolonuna yerleştirilmiş şeffaf bir 
ekrana yansıtılıyor. 
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FION DA 


The Power of Dreams 


HAYALLERİYLE ÇALIŞAN 
MÜHENDİSLERİN ESERİ 


İlk günden itibaren hayallerin sınırsızlığına ve teknolojinin gücüne inandık. 
Yeni Honda NSX. 581 PS. Hybrid motor. 


| honda.comitr-h2.comir 
facebook.com/HondaTR : twitter.com/HondaTR - instagram.com/hondatr 


Porsche 


718 Cayman 


ORSCHE'NİN CAYMAN GT4'ÜN 
P mükemmelliğinden sonra risk 

alarak, atmosferik 6-silindirli 
boxer motorun daha iyisinin yapılama- 
yacağını kanıtlaması gerekiyordu. Bunun 
için de, homurtulu 6-silindir gidip, yerine 
718 Boxster ile tanıştığımız 4 silindirli 
turbo motor geldi. 

Cayman, tarihinde ilk kez sadece 
Boxster ile motorlarını paylaşmakla kal- 
mıyor (son 10 yılda ortadan motorlu cou- 
pe versiyon, roadster'a karşı sembolik güç 
farkının avantajından yararlanıyordu), 
aynı zamanda motor, tork, ağırlık, 0-100 
km/s hızlanma ve son hız değerlerini de 


ortak olacak şekilde korumaya devam 
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ediyor. Ne var ki, bu model yine tarihte ilk 
defa roadster'dan daha uygun bir etiket 
fiyatı ile yollara çıkıyor. 

Turbo ile donatılmış 300 bg gücünde- 
ki 2.0 litrelik 4-silindirli ve 350 beygirlik 
2.5 litrelik motorlar, Boxster'dan olduğu 
gibi alınan 6-ileri manuel ve 7-ileri PDK 
şanzımanlar ile sunuluyor. Öncüsüne 
oranla 25 bg'lik güç artışına ulaşılsa da, 
Çin pazarında 2.0 litrelik motor sadece 
254 bg güç üreten haliyle satışa sunu- 
lacak. Daha yüksek hacme sahip olan 
motor, ilk kez 2006 yılında tanıştığımız 
997 Turbo'da karşımıza çıkan karmaşık 
değişken türbin geometrisine sahip tek 
turbo ile donatılmış. 


Cayman, Boxster da olduğu gibi 4-silindirli 
turbo yolunu takip etmeye devam ediyor, 
ancak bu o kadar da kötü bir haber değil! 
Artık daha fazla güç üretiyor ve roadster 


kardeşinden daha ucuz 


Cayman'ın gövdesi bıçak altına yatsa 
da şaside hayati bir değişiklik yaşanma- 
mış. Yine de daha sıkı yaylar ve viraj çu- 
buklarına yapılan müdahalelerle, aracın 
sürüş dinamikleri adeta evrim geçirmiş 
ve Porsche'nin iddiasına göre, Cayman'ın 
direksiyon sistemi de öncüsüne göre 
yüzde 10 daha keskin hale gelmiş. Öte 
yandan ön tekerleklerin iz açıklığı arttırı- 
lırken, arka tekerlekler de öncüsü ile aynı 
olan 265/40'lık ölçülerine rağmen yarım 
inç daha geniş bir iz açıklığına kavuşmuş. 

Frenlere geldiğimizde ise Cayman ar- 
tık bir önceki Cayman S'in fren sistemine 
(ki bu frenler de 991 Carrera'dan alın- 
mıştı) kavuşurken; yeni Cayman S, 991.2 


Carrera'dan alınan disk ve kaliperler ile 
donatılmış. 

Tıpkı Boxster'da olduğu gibi aracın iç ve 
dış mekanında bazı güncellemeler yapıl- 
mış. İç mekanda, en yeni nesil PCM bilgi 
modülüne yer verilirken, yenilenen direk- 
siyon simidinde, opsiyonel olarak sunulan 
Sport Chrono sisteminin dairesel kuman- 
da birimine de yer açılmış. Aracın dışında 
ise yeni LED gündüz farları, daha keskin 
hatlar ön taraftaki değişiklikleri temsil 
ederken, arka kısımda ise tamponlar ve 
daha geniş hava girişleri göze çarpıyor. 

Cayman'ın İngiltere fiyatları ise 39.878 
sterlinden başlıyor. Cayman S'in başlan- 
gıç fiyatı ise 48. 834 sterlin. 


DERİNLEMESİNE 


Şasi 


Sport Chrono paketi ve tork 
yönlendirme sistemi her 

iki Cayman modelinde de 
opsiyonel olarak alınabiliyor. 
Aynızamanda aracın 
yüksekliğini 10 milimetre 
düşüren PASM sistemi de 
tercih listesinde yer alıyor. 
Cayman S'te sunulan PASM 
Sport süspansiyon seçeneği 
ise aracın Şasisini bir 10 
milimetre daha alçaltıyor. 
Sport Chrono sistemi dört 
farklı sürüş moduna sahip. 


TASARIM 


Porsche'nin tasarım ekibi 
hiçbir zaman savurganlığı 
ile anılan bir ekip olmadığını, 
yüksek bütçelere gerek 
duymayan bu proje ile bir 
kez daha kanıtlamış oldu. 
Temel odak noktası yeni 
motoru soğutmak üzerine 
kuruluydu. Ön tampondaki 
ve arka çamurluklardaki 
hava girişleri daha geniş bir 
yapıya kavuşmuş. Ne yazık 
ki, hala arka spoylerde 'ucuz' 
Porsche yazısı duruyor. 


MOTOR 


Turbolu 4-silindirli 

motor olduğu gibi 
Boxster'dan alınmış 
olsada, Porsche'nin 
açıklamalarına göre yeni 
model halen 6-silindirli 
motoru taşıyabilecek 
şekilde geliştirilmiş. Olur 
da Carrera'nın biraz daha 
büyük olan turbolu 6 
silindirli turbo motoru yer 
verilirse, artık atmosferik 
görme şansımız 
olmayacak gibi görünüyor. 


S versiyonun 
PDK ve Launch 
Control ie 


RAKİP 
Audi TT RS 


Porsche, 4 silindirli 
motorları ile rekabette 
kendisine yer bulmak 
için biraz fazla 
beklemiş olabilir, 
ancak Audi'nin yeni 
TT RS'i kağıt üzerinde 
daha kışkırtıcı veriler 
sunuyor. 5-silindirli 
motorun çok daha 
karakterli ve daha 
güçlü olduğunu 
biliyoruz. 


İNCELEME 


yazı STUART GALLAGHER 


Motor Sıralı 5-silindir, 2480 cc, turbo 
Güç 400 bg 

Tork 480 Nm 0 1700 - 5850 d/d 
0-100 km/s 3.7 sn (iddia edilen) 

Maks hız 250 km/s (280 km/s opsiyonel) 
Ağırlık 1440kg 

Güç/Ağırlık oranı 278 bg/ton 

Baz fiyat - 


ÖZELLİKLER (718 CAYMAN S) 


Motor 4-silindirli, boxer, 2497 cc, turbo 
Güç 350 bg © 6500 d/d 

Tork 420 Nm © 1900-4500 d/d 
0-100 km/s 4.6 sn (iddia edilen, manuel) 
Maks hız 283 km/s (iddia edilen) 

Ağırlık 1355kg 

Güç/Ağırlık oranı 259 bg/ton 


YORUM 


Murphy Richards marka ütü ya da Hotpoint çamaşır 
kurutma makinesi gibi Porsche'nin yeni 4-silindirli turbo 
motoru da kendisinden bekleneni harika bir biçimde 
yerine getiriyor, ancak tutku yaratma noktasında bazı 
eksikleri var. TT RS, Jaguar F-Type ve Lotus Exige ile 
kıyaslandığında silindir sayısındaki azalma, aracın 
karakteri konusunda kapıların açık kalmasına neden 
uyor. BMW'nin sıralı 6-silindirli turbo motora sahip 
inde etki yaratma anlamında bazı eksikleri olsa 


8 Cayman'ın dinamik olarak 
air en ufak bir şüphe 
virajın biraz daha ötesindedir ve 
ilindirliler, yeni normu temsil 
erilerine tutkudan 
alı bir satın almayı 
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XSE KATLANIR BİR 
M az ad METAL TAVAN entegre 
etme fikrinin, otomobilin 


MX-5 
RF 


Efsanevi roadster, 
yeni katlanan tavanı 
ile minik bir GT'ye 
dönüşüyor 


yazı STUART GALLAGHER 


500 


adet 


RF Launch 
Edition'ın 
üretim sayısı 
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2 


saniye Yo 


MX-5 satışlarında 
RF'in sahip olması 
beklenen pay (UK) 


Katlanır 
tavanın işini 
bitirme süresi 


ardındaki düşünce yapısını hiç anla- 
mamış insanlara yakışacağını düşüne- 
bilirsiniz. Ne de olsa bu zamana kadar 
basitliğin ve saflığın peşinden koşarak 
milyonları ve milyonların aylık öde- 
melerini peşinden sürüklemiş efsanevi 
bir spor otomobilden bahsediyoruz. Ne 
var ki, metal tavanlı MX-5 fikrini etraf- 


taki benzer spor otomobilleri dikkate 
alarak değerlendirdiğinizde işler de- 
gişiyor. 40.000 sterlinin üzerine çıkan 
Porsche Boxster'lar, 30.000'lerde ge- 
zen Lotus'lar, yaşlanmış BMW Z4'ler, 
modası geçmiş Mercedes-Benz SLC'ler 
ve hayal kırıklığı yaratan Fiat 124 Spi- 
der'lar... Evet, Japonların iki kişilik 


spor otomobili hala bir star. 


66 Metal tavana sahip olma fikri birçok 
MX-5 sürücüsüne gayet mantıklı geliyor 99 


Mazda'nın RF'yi (açılımı Retrac- 
table Fastback) hazırlamakla ilgili 
gayet mantıklı gerekçeleri var. Oto- 
mobil her ne kadar kumaş tavanlı 
kardeşini baltalama tehlikesine sa- 
hip olsa da, bir önceki gövde MX-5 
satışları aynı şeyi söylemiyor. Mk3 
MX-5 satışlarının 9680'inin metal 
tavanlı model üzerinden yapıldığı- 
nı söylersek, sanıyoruz MX-5 kul- 
lanıcılarının saçlarındaki rüzgarı, 
üstlerini örtecek bir metal kadar 
çok sevdiği anlaşılacaktır. 

Otomobile ilgi yüksek. Lansman 
için hazırlanan RF Launch Edition 
modellerinden sadece 500 adet 
üretilecekmiş. 160 bg gücündeki 
2.0 litrelik dört silindirli motorla 
yürüyen otomobilde çift renkli ta- 
van (Launch Edition modeller Soul 


kg 


Metal tavanın 
getirdiği ekstra 
ağırlık 


Red veya Machine Grey renkleriyle 
çıkıyor), MX-5 Recaro Edition'dan 
alınan spor koltuklar ve alkantara 
kaplamalar (konsol ve kapı içle- 
rinde) yer alıyor. Siyah renkli BBS 
jantlara eşlik eden siyah bagaj üstü 
spoylerinin haricinde, otomobilde 
Bilstein süspansiyonların ve sınırlı 
kaydırmalı diferansiyelin standart 
sunulduğunu da bilmelisiniz. 
Launch Edition modelinin İngil- 
tere fiyatı 28.995 sterlin ki, bu ra- 
kam Sport Nav donanımlı MX-S'in 
3300 sterlin üzerinde kalıyor. Bu 
fiyatların minik bir spor otomobil 
için çok fazla olduğunu düşünüyor- 
sanız, sizlere dünyadaki otomobil 
fiyatlarının ne kadar hızlı biçimde 
yükseldiğini hatırlatmak isteriz. Bir 
Ford satıcısına gidip Fiesta'nın bir- 


kaç opsiyon kutucuğunu yanlışlıkla 
işaretleseniz, yukarıdaki rakamlara 
yaklaşmanız mümkün, gerisini siz 
düşünün. RF'in üç parçadan oluşan 
tavanı tamamen otomatik olarak 
hareket ediyor ve kabinde, bir ön- 
ceki modelde olduğu gibi, manuel 
olarak açılması gereken bir kilit yer 
almıyor. Öndeki iki parça bagajın 
içine girerken, son parça ise koltuk 


kafalıklarının arasını buluyor. Doğ- 
rusu sistemin çalışması ve tasarımı 
inanılmaz derecede sade ve zarif gö- 
rünüyor. Öte yandan RF'in satışları 
bir önceki gövde metal tavan MX-5 
kadar bereketli olmayabilir, çünkü 
otomobilin Amerika pazarında oto- 


matik şanzımanla sunulan versiyo- 
nu sadece kumaş tavanla çıkıyor. 
Metal tavanlı MX-S'in ağırlaşmasını 
beklemek kadar normal bir şey yok. 
Normalde 1000 kg civarında bir 
ağırlığa sahip olan otomobil, bura- 
daki haliyle 1040 kg civarında çeke- 
cektir ki, 40 kg'lik bir artışın gayet 
makul olduğunu düşünüyoruz. RF'i 
otomobil fuarlarındaki spot ışıkla- 
rından uzaklarda, güneşli bir günde 
kullanırken otomobilin ne kadar 
minik ve ulaşılabilir hissettirdiğini 
fark ediyorsunuz. İşte tam bu nok- 
tada GT86 ve BRZ modelleri için or- 
taklık yapan Toyota ve Subaru'nun 
bu otomobillerin tavanını kesmek 


konusunda neden geri durduğunu 
sorgulamaya başlıyorsunuz. Elbet 
bir bildikleri vardır... 

Güncel gövde MX-5'in karakterini 
seviyoruz. Otomobilin keyif vermek 
için sürekli çabalaması ve bütünüy- 
le doğal davranması harika. Burada 
genele hitap eden ve satış sonrasın- 
da her türlü ihtiyacın modifikasyon 
ile giderilebileceği müthiş bir spor- 
cu mevcut. İhtiyaç demişken, buna 
V8 motorlu bir MX-5 bile dahil... 
Öte yandan, otomobilin standart 
haliyle bile gayet keyifli ve canlı ol- 
duğunu bilmelisiniz. Umarız birkaç 
ay içinde kullanacağımız RF de aynı 
tadı verir. 


İNCELEME 


Yazi OLU YANAL YAŞTA GEİER 


Soldan sağa: RF Launch 
Edition modelinde 160 

bg gücündeki 2.0 litrelik 
Skyactiv motor yer 

alıyor; tavan takibini 

grafik üzerinden yapmak 
mümkün; koltuklar, konsol 
ve kapı içleri alkantara kaplı 


ÖZELLİKLER 

Motor Sıralı, 4-silindir, 1998 cc 
Güç 160 bg © 6000 d/d 
Tork 200 Nm © 4600 d/d 
0-100km/s o 7.3 sn (iddia edilen) 
Maks hiz 215 km/s (iddia edilen) 
Ağırlık 1040 kg (tahmini) 


© 4 > Pİ EŞ 
MICHELIN PILOT SPORT 4S 


Performans meraklılarına... 


Michelin, performans meraklıları için geliştirdiği 19 ve 20 inçlik yeni 
perfomans lastiği Pilot Sport 4S'i tanıttı... 


chelinin operfor- 
manslı otomobiller 
için geliştirdiği Pilot 


Sport 4S adındaki yeni lastiği İs- 
panya'nın Sevilla şehrine 1 saat 
mesafedeki Monteblanco pistin- 
de tanıtıldı. 

Michelin'in 2010 yılında orta- 
ya çıkan Pilot Super Sport las- 
tiğinin yerini alan Pilot 4S'in 
gelişiminde, firmanın Cup 2 tec- 
rübelerinden faydalanıldığı söy- 
leniyor. Kuru zemin tutunma- 
sında ve ıslak zeminde frenajda 
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iddialı olan yeni lastiğin kenar 
ve orta kısımlarında kullanılan 
farklı materyallerin, virajlar- 
da ve düzlüklerde farklı etkiler 
yaratması için çalışılmış. Yak- 
laşık üç kilometre uzunluğun- 
da bir test parkurunda, 4S'in Su- 
per Sport'dan yaklaşık 0.1 saniye 
daha hızlı olması bekleniyor. 
“Michelin Total Performan- 
ce” felsefesi dahilinde, hem kuru 
hem de ıslak zeminde “Çift Bi- 
leşen Teknolojisi” ile mükem- 
mel bir frenleme performansı 


sergilediği belirtilen Pilot Sport 
45, ayrıca Michelin'in yeni je- 
nerasyon performans lastikle- 
rinin hepsinde olduğu gibi, ya- 
nak tasarımının görünümünü 
iyileştirmek amacıyla “Michelin 
Premium Touch Design” uygu- 
lamasıyla tasarlanmış. 34 farklı 
ebatta, 19 ve 20 inç seçenekleriy- 
le üretilen Pilot Sport 4S, perfor- 
manslı ve lüks otomobillere uy- 
gun bir ürün. 

Monteblanco'da, Michelin'in 
bu yeni lastiğini en yakın raki- 


biyle karşılaştırmalı olarak de- 
neme imkanı bulduk. Profesyo- 
nel ölçüm cihazları ve Audi S3, 
BMW 440i ve VW Golf R oto- 
mobiller ile gerçekleştirilen bu 
testler, kuru zeminde frenleme, 
ıslak zeminde frenleme, dü- 
şük hızlı slalom ve yüksek hız- 
lı slalom istasyonlarından olu- 
şuyor. Her bir istasyonda önce 
rakip lastiği, ardından ise Pi- 
lot Sport 45'i test ettik. Marka- 
nın iddialı söylemleri ile uyum- 
lu sonuçlara imza atan Michelin 


LASTİK 


yazı BAHADIR BEKTAŞ / SEVILLA 


Solda: BMW 340i ıslak zemin 

fren testi için hazır. Üstte: Test 
cihazlarından elde edilen sonuçlar 
uzmanlar tarafından değerlendiriliyor. 
Altta: Golf R, slalom testinde 
Michelin Pilot Sport 4S'in yeteneğini 
gösteriyor 


BAĞIMSIZ TESTLERDE BAŞARILI SONUÇLAR 


Michelin Pilot Sport 4S'in başarısı, o sadece 33.66 metrelik mesafeye 


Almanya'nın bağımsız araştırma ihtiyaç duyan Michelin Pilot Sport 
kuruluşu TÜV SÜD tarafından 4S'in rakiplerine ciddi bir fark 
yapılan kritik performans attığı görülüyor. Kuru zeminde 
testlerinde kanıtlanmış durumda. O frenlemede en yakın rakibi ile 
Öyle ki; Michelin'in bu testlerde arasında yaklaşık bir metre (40,83 
tüm rakiplerini geride bıraktığı m) mesafe bulunan Pilot Sport 
açıklanıyor. Bu testlerden biri 4S, ıslak zeminde ise 80 km/s 
olan frenajda; 100 km/s hızla hızla giderken; 27.73 metrede 
giderken tamamen durmak için tamamen durmayı başararak 


sınıfının en iyi lastiği olmayı 
başarmış. Bir başka bağımsız 
kuruluş olan Dekra Test Merkezi 
tarafından yapılan aşınma 
testlerinde de sınıfının en uzun 
ömürlü lastiği olarak belirlenen 
Pilot Sport 4S'in, en yakın rakibine 
göre yüzde 5, en uzak rakibine 
göre ise yüzde 43 daha uzun bir 
ömre sahip olduğu ortaya çıkmış. 


Pilot Sport 4S, tüm istasyon- . 
larda rakibini geride bırakma- Pilot 
yı başarıyor. Özellikle Audi S3 Sport 4S'in 
ile gerçekleştirdiğimiz kuru ze- 


minde frenleme testinde belir- gelişiminde, 


gin bir fark elde eden Michelin, 


80 km/s hızla yapılan frenajda firmanın Cup 2 
rakibinden 3 metre daha kısa tecrübelerinden 


bir mesafede durmayı başardı. 


Pilot Sport 4S'in slalom parku- faydalanıldığı 


runda sunduğu kontrol hissi de .. . 

bu yenilastiğin performans me- söyleniyor 
raklılarının yeni gözdesi olabi- 

leceğini gösteriyor. 
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“ie 


sö 
pa 


i McLaren 
- 675LI Spider 


Sahip olamayacağınız bir şeyi şiddetle 
arzulamaya hazır olun, çünkü McLaren 
zaten çok iyi olan bir otomobilini daha da 
çekici hale getirdi ve hepsini sattı... 


N < Me wee bii bu 


BANGI TEK SEFERLİK 
patlayıcı bir bilgilen- 
dirme atışı İskoç at- 
mosferinde kaybo- 
luyor. Etrafımda uzanan yamaçlar 
boyunca otlayan geyiklere sesle- 
niyorum! Korkmayın! Sadece vi- 
tes değiştirdim, ben bir avcı deği- 
lim. Vites büyüttüm büyütmesine, 
ama arka tekerleklerin boşa dön- 
mesine mani olamadım ve sağ 
ayağım ile-arkadaki Pirelli lastikle- 
ri arasındaki savaş gün boyunca 
devam etti. Başlangıçta ESP'nin 
yerli yerince yaptığı müdahaleler 
sayesinde işler gayet yolunda git- 
ti, fakat şu an ilgili sistem kapalı ve 
sağ ayağım sürtünme kuwvetinin 
varlığına takmış durumda. İşin tu- 
haf yanı«675-bg gücündeki turbo 
beslemeli bir otomobille ıslak ze- 
minde patinaja kalmak.normalde 
epeyce korkutucu bir deneyimdir, 
fakat bunu 675LT'de yaparken sa- 
dece eğleniyorsunuz. 
Özel ismi Solis olan limon sarı- 


sabah ilk kez gördüğümde, Chu- 
ck Norris'in McLaren'da otomobil 
geliştiren ekibe katıldığını düşün- 
düm. Demek istediğim, İskoçya 
gibi bir yerde, Nisan ayında üstü 
açık bir otomobil lanse etmek ne- 
reden bakarsanız bakın cesur bir 
hareket. Ne var ki, otomobille gün 
boyunca ıslak zeminli dağ yolla- 
rında delirdikten sonra, şu an belki 
de lansman için uygun bir zaman 
seçilmediğini.hissediyorum, çün- 
kü mevcutşartlar 675LT'nin yete- 
neklerini sergilemesini engellemiş 
olabilir. Yine de sabahki sürüşüm- 
de, otomobilin arkasını kopardı- 
gıilk andan itibaren inanılmaz bir 
içgüdüsellik buldum. Orta hızlı bir 
sol virajdaydım ve ön aksı takip 
eden arka aks müthiş bir doğallık- 
la birlikte açılmaya başladı. San- 
ki bu koşullarda üstü açık bir oto- 
mobille yan gitmek dünyanın en 
normal şeyiymiş gibi... 

Islak zeminde sürüş yapmaya ba- 
yılırım, fakat tek bir şartla: Altımda 
doğru otomobil olmalı. Neyse ki 


Sağda: İç mekanda PT'i anımsatan 
karbon koltuklar ve bolca alkantara 
mevcut; klima sistemi isterseniz ekstra 
ödeme yapmanıza gerek yok, ama bu 
durumda ekstra 16 kg taşımaya hazır 
olun. Altta: Geniş çaplı titanyum 
egzoz sistemi yıkılıyor 


675LT bu konuda en ufak bir yan- 
lışa sahip değil. Bunun ilk sebe- 

bi otomobilin direksiyon sistemi. 
Ağırlık, tutarlılık, keskinlik ve PT'e 
kıyasla biraz daha fazla olan hız 
sayesinde son zamanlarda kullan- 
dığım en iyi direksiyon sisteminin 
bu otomobilde olduğunu anladım. 
Öyle ki, ön aksla olan bağlantı- 

nız hiçbir zaman yok olmuyor ve 
ön lastikler tutunmaktan vazgeç- 
me belirtisi gösterse dahi her şey 


avuçlarınızın içinde olup bittiği için 


sıkıntı yaşamıyorsunuz. Yine de 
otomobilin ön kısmının usul usul 
taşmaya başlaması hiç de hoş bir 
duygu değil, çünkü bunu yaşadık- 
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tan sonra direksiyonu biraz daha 
kırıp gazı bırakıyorsunuz ve ön ta- 
raf tekrar tutunduğunda içiniz- 
deki gazlama ateşi biraz sönmüş 
oluyor. Fakat McLaren'ın ön kıs- 
mı kopsa dahi, az önce de belirt- 
tiğim üzere, ön bölümle olan bağ- 
lantınızı yitirmiyorsunuz, çünkü ön 
lastikler sizinle konuşuyor ve yap- 
manız gereken her şeyi avuç içleri- 
nizden anlıyorsunuz. 

Aynı iletişim kalitesi arka aks 
için de geçerli. LT'nin içine yer- 
leşmek biraz acı verici olabiliyor, 
kabul ediyorum. Zira öncelikle 
kapının altından eğilip, fazlasıy- 
la yüksek olan eşiği aşmanız ve 


beyzbol eldiveni formundaki kol- 
tuğa ulaşmanız gerekiyor. Evet, 
zor bir süreç ama poponuzu sa- 
bitlediğiniz anda otomobilin bir 
parçası haline geliyorsunuz. El- 
bette arka tarafı gazla bozmanız 
mümkün, fakat daha da kıymetli- 
si, otomobili viraja fırlatıp pendu- 
lum etkisiyle yan gitme özgürlü- 
gü bu sınıfta kolay rastlanır bir şey 
değil. Otomobilin en sevdiğim ya- 
nını çok iyi bildiğim bir tepe üstün- 
de keşfediyorum. Normalde, bah- 
settiğim tepe üstüne sabit gazda 
girerseniz hafifleme anıyla birlik- 
te arka lastikler özgürlüğünü ilan 
eder. MclLaren'da ise bu senaryo- 


da dahi tamamen kontrolde olu- 
yorsunuz. Bunda 6505'e kıyasla 
daha sıkı olan motor kulaklarının 
ve yeni süspansiyon ayarlarının 
etkili olduğunu düşünüyorum. Eli- 
ne sağlık McLaren! 

675LT'de olduğu gibi, süspan- 
siyonlar önde 9027, arkada ise 
9663 daha sert ayarlanmış. Ay- 
rıca 650S'e kıyasla çok daha az 
ses yalıtım materyali kullanıldı- 
gı için (otomobil tam 100 kg daha 
hafif) kabinde doğal olarak daha 
fazla NVH mevcut. LT ile yola ko- 
yulduğunuzda otomobilin soyul- 
muş olduğunu hissetmiyorsunuz, 
fakat yanınızdaki yolcuyla anla- 


şabilmeniz için bağırmakla, yük- 
sek sesle konuşmak arasında bir 
ses tonu kullanmanız gerekiyor. 
Hani sokakta biletini düşüren bi- 
rine seslenirsiniz ya, işte tam ola- 
rak o şiddetle! Tavanı açtığınızda, 
camlarınız yukarıda olduğu süre- 
ce 40 km/s'ye kadar neredeyse 
hiç rüzgar gürültüsü oluşmuyor. 
Ayrıca arka kısmın yüksek olması 
sayesinde üstü açık otomobiller- 
deki çıplaklık hissi de minimum- 
da kalıyor. 

Bugünkü hava koşullarından 
dolayı tavanı açma keyfini fazla 
yaşayamadık, ama arkadaki cam 
harici olarak indirilebildiği için ya- 


“Beyzbol 
eldiveni 
formundaki 
sürücü 
koltuğuna 
yerleştiğiniz 
anda 
otomobilin 
bir parçası 
oluyorsunuz” 


, 


gışlı havalarda bile arkadan hava 
alma ve motorun patırtı ve çatır- 
tılarını dinleme özgürlüğünüz söz 
konusu. Ayrıca bu sırada hiç ıslan- 
mıyorsunuz. Normal modda yol 
alırken otomobilden herhangi bir 
dramatik ses duyulmuyor ve her 
şey oldukça sakin gidiyor. Sport 
moduna geçtiğiniz andan itibaren 
titanyum egzoz da dahil olmak 
üzere her şey sertleşiyor. Nor- 
mal moddaki vites değişimlerinde 
7-ileri çift kavramalı şanzımanın 
emriyle silindirlere müdahale edi- 
iyor, fakat Sport modunu seçtiği- 
nizde aynı senaryoda yakıt enjek- 
siyonu devam ediyor ve ateşleme 


kesiliyor. İşte bu yüzden vites de- 
giştirdiğiniz anda arkadan, geyik- 
leri kaçıran bir ses yükseliyor. Tipkı 
bir yarış otomobili gibi. Üstelik bü- 
tün bunlar LT'de asla sentetik his- 


settirmiyor. 

Motor hızlanma sırasında çok 
leziz sesler çıkarıyor. Ayrıca ara- 
cın genel ses karakteri bana tur- 
bo beslemeli ikonik bir V8'i anım- 
sattı: Ferrari F40'ın motorunu... 
700 Nmile 675LT'nin tork değeri 
F40'tan 122 Nm yukarıda olsa da, 
McLaren mühendisleri söz konusu 
torku 5000 d/d'nin üzerinde veri- 
lecek şekilde programlamış. Mo- 
torun böyle bir yeteneği olmadı- 
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gı için mi? Elbette hayır. Sadece 
otomobilin motor kaynaklı etkile- 
şimi kuvvetlensin diye tork daha 
geniş bir banda yayılmış. 

675LT Spider ile herhangi bir 
pistte sürüş yapmayı ve otomo- 
bilin coupe gövdeli kardeşine kı- 
yasla sahip olduğu ekstra 40 
kg'yi birer birer hissetmek ister- 
dim. Yine de onunla ıslak dağ yol- 
larında gün boyu yaptığım gezin- 
tiler bile yeterli oldu. Otomobille 
sakin sakin ilerlerken, mevcut ge- 
ribildirim yoğunluğu ve berraklı- 
gından dolayı daha da gazlamak 
istiyorsunuz. Gazladığınızda ise 
mevcut güven duygusu hiç eksil- 
miyor. McLaren'lar hızlı otomo- 
lerdir. Hayır, beynim yanmadı. 
claren'lar hızlıdır, ama LT çok 
daha hızlı demek istiyorum. Fakat 
bu otomobili özel kılan asıl detay, 
bu kadar hızlı bir karaktere sa- 
h 
h 


e. 


len bu özel duygu tavan açıkken 
daha da güçleniyor, çünkü bu şe- 
kilde motora yaklaşmış gibi his- 
sediyorsunuz. 

Maalesef şu an bir 675LT Spi- 
der alma şansınız yok. Toplam- 
da 500 adet üretilen otomobil 
iki hafta içerisinde tükenmiş ve 
geri çevrilen ilk müşteriler mev- 
cut 675LT Coupe sahipleri ol- 
muş. Belli ki, Woking ekibi yeni 
lezzetleri yeni insanlarla buluş- 
turmak istiyor. Yine de 285.400 
sterlinlik bir otomobili kaçırdığı- 
nız için üzülecek kadar zenginse- 
niz üzülmeyin, çünkü LT serisinin 
devamı gelecek ve aile genişle- 
yecek. Porsche'nin GT serisine 
denk gelen McLaren LT serisinin 
bir de 'Ultimate' yani *'RS' versi- 
yonları var. Henüz net değil, ama 
675LT'nin Ultimate versiyonuna 
kim hayır diyebilir ki? 


ip olmasına rağmen sunabildiği Henry Catchpole 
issiyat ve etkileşim. Muhteme- (©HenryCatchpole) 
Özellikler 
Motor co2 Güç Tork 0-100 km/s Maks hız Ağırlık 
V8,3799 cc, twin-turbo 215 g/km 675bg©7100d/d 700 Nm ©5000-6500 d/d 2.9 sn (iddia edilen) 327 km/5 (iddia edilen) 1368 kg (495 bg/ton) 
73 Sürücü ile kurduğu saf etkileşim. Ayrıca çok hızlı Bİ Tamamı tükenmiş o evo skoru AAAAK 
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YENİ JAGUAR F-TYPE i 


ZE VK MESELESİ EMELE 


Yeni Jaguar F-TYPE. Yırtıcı kükremesiyle onu görmek an, ince detaylarını fark etmekse zevk meselesi. 
3.01t340BG-5.O lt 575 BG motor seçenekleri ve 3 yıl sınırsız km garantisiyle 
Borusan Otomotiv Yetkili Satıcıları'nda sizi bekliyor. 


JAGUAR-TURKIYE.COM 
OS5O0 25283080 


Borusan Otomotiv 


THE ART OF PERFORMANCE İnce zevkler, yüksek standartlar. 


Performans figürleri AMG logolu otomobilleri anımsatıyor. 
Gelişiminde ise Ferrari'nin parmağı var. Sonunda, ama 
gerçekten sonunda, uzun yıllardır beklediğimiz Alfa'ya 
kavuşmuş olabilir miyiz? 
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KENDİ KENDİNİZE 
| konuşmak çoğu 

zaman hayra ala- 

met sayılmaz, ama 
bir ses kaydı üzerinden notlar 
alıyorsanız başka çareniz yok 
demektir. Az evvel birkaç tur 
attım ve sessizliğin ortasında 
şu kelimeleri kullandım: “Giu- 
lia Ouadrifoglio'yu kullandıktan 
sonra, otomobilde Ferrari'nin 
parmağı olduğunu hissediyor- 
sunuz...” Bu arada evet, söyle- 
diklerim kesinlikle doğru. 

Alfa Romeo, geçtiğimiz yıl Gi- 

ulia'yı tanıttığında nabızlar yük- 
seldi, umutlar yeşerdi. Harika 


görünen otomobilin her bir de- 
tayı baş döndürüyordu: Arka- 
dan itiş, 510 bg güç, 600 Nm 
tork, twin-turbo V6 motor, aktif 
ön kanat, karbon kaput, karbon 
tavan, 7:30.0'lık Nürburgring tur 
zamanı... Yine de Alfa ile geçmi- 
şi olanlar sevinmekte acele et- 
medi, çünkü daha evvel harika 
görünen ve harika mekanik de- 
taylara sahip olan, fakat konu 
paket olarak bir şeyler sunmaya 
geldiğinde hayal kırıklığı yaratan 
Alfa'lar görmedik değil; 4C gibi... 
Başta başımızı döndürmüştü, 
ama Alfa tutkunlarını saymaz- 
sak, birçok otomobil delisini et- 


kilemeyi başaramadı. 

İşte bu gerçekler beynimde 
dönerken, dudaklarımdan dö- 
külenleri duyunca biraz şaşırı- 
yor ve irkiliyorum. Ouadrifoglio 
ile geçirdiğim dakikalar boyun- 
ca hevesimin kursağımda kala- 
cağı bir anı bekledim, ama böy- 
le bir şey hiç olmadı. Sonunda 
beklenen oldu mu? Zira burada 
sürücüsüne keyif veren bir Alfa 
Romeo otomobili var. 

Muhtemelen şu an, az önce 
bahsettiğim Ferrari benzerlik- 
lerini tahmin etmeye çalışıyor 
sunuz. Örneğin; direksiyonun 
gerisinde yer alan kıvrımlı alü- 


minyum parçalar direkt olarak 
gözünüze çarpıyor. Öyle ki, ka- 
pıyı açtığınız anda sadece bu 
detayı görseniz, kendinizi bir 
Ferrari'ye biniyormuş gibi hayal 
edebilirsiniz. Birçok kulakçıktan 
daha uzun tasarlanmış bu par- 
çalar bazı açılardan tuhaf gö- 
rünse de oldukça kullanışlı. Ay- 
rıca direksiyonun üzerindeki 
kırmızı tuş ve tıpkı Ferrari'de ol- 
duğu gibi bu kısım üzerinden 
süspansiyon ayarının yapılma- 
sının mümkün oluşu rastlan- 

tı olabilir mi? Dahası, limitleri 
geçtiğinizde Ferrari'de hissedi- 
len tatlı dengenin bir benzerini 


bile hissettim diyebilirim... 
ilano Malpensa Havaala- 
nı'na yaklaşık bir saat mesafe- 
de yer alan Balocco test pistin- 
deyiz. Giulia'nın lansmanı için 
buradayız ve pistte sürüş yapa- 
cağız, fakat ilk sürüşümüz için 
aracı trafiğe açık yollara çıkar- 
ma iznimiz yok. Bunun olumlu 
tarafı ise, pistte otomobili iste- 
diğimiz kadar zorlama özgürlü- 
güne sahip oluşumuz... 

İlk kilometrelerde, şanzıman 
tünelinin üst kısmında yer alan 
çevirmeli tuş ile değiştirilen sü- 
rüş modlarının daha az agresif 
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ayarlarını deneyimlemeye gay- 
ret ediyorum. A isimli ilk kısım 
“Advanced Efficiency” modunu 
temsil ediyor. Tahmin edeceği- 
niz gibi, bu o kadar da eğlence- 

li bir mod değil, çünkü bu modda 
silindirlerin yarısı kapanarak eko- 
nomi sağlanıyor. Ardından nor- 
mal mod olan N'ye geçiş yapı- 
yorum. Direkt çalışan direksiyon 
biraz yumuşak kalıyor. Yine de 
bu modda kalarak otomobilin di- 
ger detaylarına odaklanıyorum. 
Koltuklar başarılı, tasarım keyif- 
li, kontrollerin kalitesi ise Jaguar 
ayarında... Yani Mercedes-Benz 


veya Audi'de olduğu gibi yüksek 
bir kalite hissiyatı beklemeyin. 
Multimedya sistemini kullandığı- 
nız anda, bu kısım için BMW'nin 
iDrive, Audi'nin MMI sistemle- 
rinden yardım alındığını fark edi- 
yorsunuz. Yine de bu o kadar da 
kötü bir şey sayılmaz, çünkü bu 
sayede menüler arasında rahat- 
lıkla geçiş yapabiliyorsunuz. Di- 
reksiyon, koltuk ve gösterge 
tasarımının Alfa'ya yakışan sevi- 
yede olması ise harika... 
'Dynamic' modunu tem- 
sil eden D'ye geçiş yaptığınız- 
da gaz ve fren pedalının çalışma 


hassasiyeti değişiyor, vitesler 
daha hızlı geçiyor ve süspansi- 
yon sistemi sertleşiyor. Bu ara- 
da motordan yükselen seslerin 
de bu modda iyileştiğini bilme- 
lisiniz. Turbo beslemeli V6 mo- 
torun sanatsal şarkılar söyle- 
diğini iddia etmek zor, ama bu 
seslerin BMW M3'teki motor- 
dan çok daha karakterli olduğu 
net. Daha da güzeli, motor hiç- 
bir zaman tembellik etmeden, 
heyecanla devirlenmeye baş- 
lıyor ve sürücüsünü bekletme- 
yi sevmiyor. D modunda gazlar- 
ken ESP sisteminin gereğinden 


fazla müdahale ettiğini düşü- 
nüyorsunuz ve tıpkı Ferrari 488 
GTB'de olduğu gibi, opsiyonel 
karbon seramik frenlere yaptı- 
Sınız her sert müdahalede kad- 
randan bir uyarı ışığı yükseliyor. 
O halde ESP'yi kapatan Race 
moduna geçmekte yarar var. 
ESP'nin bazı dinamik açıkla- 
rı gizleyebildiği gerçeğiyle ilgi- 
li kaygılarım, ilk drift'imle birlikte 
uçup gidiyor. Otomobilin akma 
ve dengede kalma biçimi hari- 
ka... Ayrıca direksiyon bu sırada 
işinizi kolaylaştırıyor ve fazlasıy- 
la progresif bir biçimde kayma- 


“ESP'nin 

bazı dinamik 
açıkları 
gizleyebildiği 
gerçeğiyle ilgili 
kaygılarım, 

ilk drift'imle 
birlikte uçup 
gidiyor” 


Enüstte sağda: 3.0 
litrelik Ve motorda Ferrari 
deneyimi ve silindir kapama 
teknolojisi yer alıyor. 
Üstte: Direksiyona entegre 
olan uzun boylu kulakçıklar 
biraz tuhaf görünse de 

iyi çalışıyor; direksiyona 
entegre bir başka detay 
olan çalıştırma tuşu 
Ferrari'den... 


ya devam ediyorsunuz. Pirelli 

P Zero Corsa lastiklerin bu sü- 
rece katkı sağladığına eminim. 
Bir otomobilin, arkadan kayma- 
ya bu kadar pürüzsüz biçim- 

de başladığına zor şahit olursu- 
nuz. Burun kısmı bazı virajlarda 
biraz ağır hissettirse de, kontro- 
lü ele almak o kadar da zor de- 
gil. Hızlı virajlarda ise torkun ve 
ağırlık transferinin yardımıyla 
otomobili uzun soluklu ve ince- 
likli bir drift'e ikna edebilirsiniz. 
Bu yeteneğin temelinde Alfa'nın 
arka aksta yer alan bir çift kav- 
rama sayesinde tork vektörle- 


me işlemi yapan Chassis Doma- 
in Control sistemi bulunuyor. Bu 
sistemde her bir tekerleğe yol- 
lanması gereken tork incelikle 
ayarlanıyor. 

Balocco'nun bazı hızlı virajla- 
rında otomobilin arka tarafının 
biraz yumuşak kaldığını hisset- 
tiğim oldu ki, 1524 kg'lik gövde- 
siyle Giulia'nın o kadar da ha- 
fif olduğunu söylemek zor. Yine 
de arka taraf istemsiz kopsa da, 
otomobile kontrol etmek o ka- 
dar da zor olmuyor. Orta ve dü- 
şük hızlı virajlarda ise eğlenmek 
konusunda sizi sonuna kadar 
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“Alfa'nın iyi 
günlerini 
görür 
gibiyiz” 


destekleyen bir Alfa bulacak- 
sınız. Her virajda daha da fazla 
gülüyorum, otomobilin buna hiç 
itiraz etmemesine şaşırıp kalı- 
yorum. Bu arada üzerinde otur- 
duğum karbon koltukların op- 
siyonel sunulduğunu ve harika 
göründüğünü bilmenizi isterim. 
Sekiz ileri ZF otomatik şanzı- 
mana aşinalığım vardır, ama bu 
dişli kutusunun daha önce Giu- 
lla'da olduğu kadar iyi hissettir- 
diğine şahit olmamıştım. Race 
moduna geçtiğinizde vites deği- 
şimleri o kadar hızlı ve pürüzsüz 


oluyor ki, kendinizi çift kavramalı 
bir şanzımana ihtiyaç duyarken 
bulmuyorsunuz. Guila'nın di- 
ger şanzıman seçeneği ise 6-ile- 
ri manuel. Bu şanzımanın küre- 
sel formdaki vites topuzu biraz 
büyük kalıyor ve vites değişim- 
leri biraz donuk hissettiriyor. Bu 
kısmın güzel yanları ise konumu 
kusursuz olan vites topuzu ve 
pedallar... Ne var ki, elinizin altın- 
da sadece altı adet oran oldu- 
gu için tork dağılımını otomatik- 
te olduğu kadar verimli biçimde 
kullanamıyor ve zaman zaman 
diferansiyelle anlaşamadığınızı 
düşünüyorsunuz. Otomatik ver- 
siyonda rahat rahat drift yapar- 
ken, manuelde düşünmeniz ge- 
reken çok fazla detay oluyor ve 
bunları doğru sırayla uygulamak 
için keyif biraz azalıyor. 

Alfa Romeo Giulia Ouadrifog- 
lio'ya, onu henüz yolda kullana- 
mamışken, ilk sürüşünde beş 
yıldız vermek hata olur ki, böyle 
bir hata yapmayacağım. Fakat 
süspansiyonların yumuşak aya- 
rı İngiltere yollarını Ferrari'deki 
gibi kucaklayacaksa, hızlı çalı- 


lendirebilirse beş yıldızı aldı de- 
mektir. Sonunda Alfa'ların han- 
gi ülkede üretildiğine dair bir iz 
bulmuş gibiyim. Bu harika! 
Sürüşten sonra, kalabalığın 
içinde kumaş pantolonlu ve ce- 
ketli bir adamla tanışıyorum. 
Kendisinin ses tonu oldukça sa- 
kin, ayrıca kelimeleri de tane 
tane kullanan bir adam... Me- 
ger otomobili onun sayesinde 
sevmişim, çünkü kendisi moto- 
run gelişim sürecini yürütmüş. 
Bana 90 derece açılı 3.0 litre- 
lik V6 motorun, geçmişteki Alfa 
DTM motorlarını anımsatma- 
sı için neler yaptığını anlattı. Gi- 
anluca Pivetti isimli bu adamın 
bir önceki işi, Ferrari California 
T'deki efsane turbo motoru ge- 
liştirmekmiş. Kendisi diğer arka- 
daşlarını tanıttıktan sonra, Ser- 
gio Marchionne'nin bu proje için 
çalışan ekibi özel olarak bir ara- 
ya getirdiğini söylüyor. İçlerin- 
den Krief isimli bir adamın daha 
önce Ferrari'de “Speciale!' isim- 
li bir projede çalıştığını da duy- 
duktan sonra, benlik bir şey kal- 
mıyor. Aramıza hoş geldin Alfa! 


şan direksiyonu hisle dolacaksa Henry Catchpole 

ve bizleri bozuk yollarda da eğ- (©HenryCatchpole) 
Özellikler 
Motor co2 Güç Tork 0-100 km/s Makshız Ağırlık 
V6, 2891 cc, turbo 198 g/km 510 bg © 6500 d/d 600 Nm © 2500-5500 d/d 3.9 sn (iddia edilen) 307 km/s (iddia edilen) 1524 kg (335 bg/ton) 
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Ferrari yapımı bir sedan gibi (Gerçekten) Bİ İngilize manuel yok, ayrıca kendisini rakiplerine kanıtlamış değil... 


evo skoru 


AAXKXİ 


YENİ HİKAYELERİN OLSUN. 
YENİ MINI COUNTRYMAN ALLA. 


Daha geniş iç hacmi ve bitmek bilmeyen keşif tutkusuyla 
MINI ailesinin 4-çeker yeni SUV üyesi. 


mini.com.tr/ YeniMINICountryman © 


Görseldeki otomobil MINI Cooper S Countryman olup kullanılan dış tasarım renkleri, jantlar ve diğer opsiyonlar sadece bu model için geçerlidir. Seçeneklerin çeşitliliği ve 
kombinasyonları diğer MINI modellerinden farklılık gösterebilir. 


“ Porsche 


911 Carrera 
GTS 


Yeni 9Tl GTS, 991 gövde kodlu Carrera 
ailesinin en iyi üyesi. Tabii doğru 
seçenek ve doğru opsiyonlarla... 


CARRERA SİLE 
GC önümüzdeki günlerde 
tanıtılacak olan GT3'ün 
arasındaki boşluğu dolduran 9ll GTS 
muazzam derecede çevik, tepkili 
ve keyifli bir otomobil. Tabii bir ince 
tembelliği ve ağırlığı da yok değil. Çok 
iyi yön değiştiren bu otomobilin aynı 
zamanda zayıf bir direksiyona sahip 
olmasına ne demeli? Ucuz olması, 
fakat bununla beraber fazla pahalı 
kaçması gibi... 

Coupe, Cabrio ve Targa seçenekle- 
riyle satılan GTS'in ilk iki versiyonunda 
arka tekerlek yönlendirme sistemi 
ve dört tekerlekten çekiş sunuluyor. 
Ayrıca bütün versiyonları manuel 
şanzımanla veya Porsche'nin çift kav- 
ramalı PDK şanzımanıyla donatmak 
mümkün. Bunların haricinde, dört te- 


kerlek yönlendirme sistemine ilaveten 
aktif burulma önleyici barlar, iki farklı 
lastik seçeneği ve fazlasıyla pahalı bir 
fren sistemi gibi opsiyonlar da mevcut. 
Karbon seramik frenlerle de hızınızı 
alamazsanız, gövde ve iç mekan için 
sunulan özel renklerin baş döndürücü 
dünyasına bir bakın deriz. 

Doğrusu otomobilin o kadar çok 
seçeneği var ki, bu seri için tek bir yo- 
rum yapmak imkansız. Örnek vermem 
gerekirse; keyifli ve tepkili GTS için 
arkadan itişli coupe'ye, iyi tutunan fa- 
kat direksiyonu hissiz olan GTS içinse 
Targa PDK'ya yönelmelisiniz. Dediğim 
gibi, sınırsız seçenek sınırsız karakter 
yaratıyor. 

Bu bilgileri bir kenara koyun ve son- 
raki hayatınızda GTS'leri buna göre de- 
gerlendirin. Yarın bir gün, barda oturan 
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bir adamın elindeki GTS anahtarının 
şuan paranın satın alabileceği en ke- 
yifli ve en mantıklı 911'i açıp açmadığını 
bilemezsiniz, zira aynı anahtar şekilci 
ve otomatik şanzımanlı bir Targa'yı 
açıyor da olabilir. Kapiş? 

Basit iyidir inancıyla yazının deva- 
mında tek bir GTS'e odaklanmak isti- 
yorum: Arkadan itişli ve 7-ileri manuel 
şanzımanlı coupe. Miami Blue renkli 
test aracıma; opsiyonel spor koltuklar, 
arka koltuk iptali ve pist kullanımına 
elverişli olan Pirelli P Zero Corsa lastik- 
ler gibi opsiyonlar eklenmiş. Doğrusu 
911 Carrera hiçbir zaman bu kadar hızlı 
ve sıkı olmamıştı. Öyle ki, daha fazla 
performans istiyorsanız adınızı ma- 
nuel şanzımanlı GT3 sırasının sonuna 
yazdırmanız gerekecektir. 

GTS'i derinlemesine mühendislik 
çalışmalarının bir ürünü olarak değil, 
standart Carrera'nın iyi müdahaleler 
ile geliştirilmiş bir versiyonu olarak ele 
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almalısınız. Örnek vermek gerekirse, 
GTS'te özel yapım süspansiyon 
elemanları bulunmuyor ki, PASM 
(Porsche Active Suspension Manage- 
ment) sistemiyle yürüyen otomobilin 
şasi detayları Carrera S'ten farklı 
değil. Öte yandan gövde yüksekliği 
burada 20 mm daha düşük. Bütün 
GTS'lerde dört tekerlekten çekişli 
modeller için hazırlanmış şişik gövde 
yer alsa da, otomobile buradaki gibi 
arkadan itişle sahip olabiliyorsunuz. 
Anlayacağınız kaslı ve yakışıklı gövde 
ile arkadan itişin birleşimi gibi harika 
bir seçenekten söz ediyoruz. Porsche 
mühendisleri arkadan itişli GTS'lerin 
süspansiyon ayarlarını özel olarak 
yapmaya niyetlendilerse de, konuya 
biraz eğilince buna gerek olmadığını 
fark etmişler. 

3.0litre hacmindeki twin-turbo 
beslemeli 6-silindirli boxer motor 
standart Carrera modellerinden 


“911 GT3'ü 
anımsatan 
türden bir işine 
odaklılık ve 
çeviklik, GTS'in 
gövdesinde 
rafinelik ve 
gündelik 
kullanım 
kolaylığı gibi 
değerlerle bir 
araya geliyor” 


alınıyor. GTS'te kullanılan yüksek 
basınçlı yeni turbolar ise Carrera S'teki 
gücün üzerine 30 bg daha ekleyerek 
toplam gücü 450 bg'ye çıkarıyor. 14 
Nm artarak 550 Nm seviyesine erişen 
tork değerinin 2150 d/d'den itibaren 
devreye girdiğini de eklemek gerek. 
Söz konusu verileri arka aksındaki 
mekanik kilitli diferansiyel ile zemine 
aktaran GTS'in 0-100 hızlanması ise 
4.1 saniye sürüyor. 

Bütün GTS modellerinde Sport 
Chrono paketi standart sunuluyor. Bu 
yüzden otomobilimde dinamik motor 
kulakları, direksiyon üzerinden kontrol 
edilebilen sürüş modları ve spor 
egzoz bulunuyor. Diğer Carrera'lardan 
merkezden tek bijonlu jantları ve ka- 
rartılmış arka farlarıyla ayrılan GTS'in 
arkadan itişli versiyonlarında ise arka 
farların ortasında ince ve siyah bir çizgi 
yer alıyor. 

Eskiden gücü 435 bg'nin üzerinde 


>” 


olan, arkadan itişle hareket eden ve 
manuel şanzıman barındıran 91i'lerin 
arkasında 'GT2' falan yazardı, fakat o 
günler artık geride kaldı. Bu otomobilin 
geçmişteki efsanelerin manevi torunu 
olduğunu iddia etmek tuhaf kaçar, 
ama mekanik aksamdaki yaklaşımlar 
GTS için heyecanlanmakta haksız ol- 
madığımızı kanıtlar nitelikte. Kısacası, 
GTS harika bir otomobil. Tabii buradaki 
versiyonu ve donanımları ile... Zira, 
nefis lastikleri ve sımsıkı koltukları ile, 
test aracımın işine odaklılığı ve çevik- 
liği bir ucundan 911 GT3'ü anımsatıyor. 
Buna bir de rafinelik ve gündelik 
kullanım kolaylığı gibi değerler ekle- 
nince, GTS sahiden tadına doyulmaz 
bir pakete dönüşüyor. Aynı kullanım 
kolaylığı Turbo'da daha fazla perfor- 
mansla birlikte sunulsa da, bu iri oğlanı 
arkadan itiş ve manuel şanzıman 

gibi nimetlerle satın alamıyorsunuz. 
Anlayacağınız GTS'in en tatlı 9T1 olmak 


konusundaki ciddiyeti artıyor. 

Test otomobilimde kolaylıkla öne- 
remeyeceğim türden başka ekstralar 
da mevcut. Porsche Dynamic Chassis 
Control sistemi gibi... Burulma önleyici 
barların çalışma karakterini virajlarda 
değiştirebilen bu sistemi Normal 
veya Sport modlarından birinde 
çalışacak şekilde ayarlayabiliyorsunuz. 
Sport modu otomobilin gövdesini 
dümdüz tutuyor ve kontrol duygusu- 
nu güçlendiriyor. Bu söylediklerimin 
kulağa iyi geldiğini biliyorum, fakat söz 
konusu donanım yüzünden gövdedeki 
doğal hareketleri gözlemleyemiyor 
ve otomobilin ne kadar zorlandığını 
hissedemiyorsunuz. Piste çıkıyorsanız 
bir şey diyemem, ama yol kullanımında 
otomobilin biraz olsun esnemesi iyidir. 

Arka tekerlek yönlendirme sistemi 
de ayrı bir muamma. Teorik açıdan 
bakıldığında bu sistem düşük hızlarda 
kıvraklığı, yüksek hızlarda ise stabiliteyi 


En üstte: Kabindeki 
alkantara kaplamalar 
sportifliği artırıyor. 
Solda: Merkezden tek 
bijonlu jantlar standart, 
karbon seramik frenler 
ise opsiyonel 
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artırıyor. Söz konusu stabilite otomo- 
bilin yüksek hızlardaki yön değişim 
becerisini güçlendirse de, Güney 
Afrika'daki lansman yemeğinden sonra 
yakaladığım Walter isimli bir Alman'dan 


hissiyat yoğunluğu Carrera S'e kıyasla 
oldukça iyi bir seviyede. 

Fark nereden kaynaklanıyor 
bilmiyorum, ama burada kayda değer 
bir farktan bahsediyoruz. Direksiyon 


“Bir 911 daima 
GTS gibi 


Buradaki twin-turbo beslemeli 6-si- 
lindirli boxer makineyi daha önceki 3.8 
litrelik atmosferik ile kıyaslamak doğru 
olmaz, fakat şurası kesin ki, bu motor 
turbo beslemeli bir ünite için oldukça 


bu sistemin ancak yüksek hızlardaki sistemi 991 gövde Carrera'ların içinde hissettirmeli: lineer ve tepkili. Ayrıca maksimum 
şerit değişimlerinde fark yarattığını (GT3 ve GT3 RS'in direksiyon sistemi |. devrin 7400 d/d olması muazzam. Mo- 
öğreniyorum. Yani online konfigüra- farklıdır) en iyisi olduğu için otomobi- Ayarlanabilir, tordan yükselen seslerin turbo şovu 
tördeki 'Porsche tarafından öneriliyor lin burnunu viraj girişlerinde ince ince oyunb az yapmak yerine etraftakilere sanatsal 
ifadesine fazla takılmayın derim. zorlayabiliyorsunuz. Ön kısımda halen ? bir ziyafet vermeyi tercih ettiğini bil- 
9 GTS sınıf liderliğine oynaya- geleneksel 911 hafifliği olsa da, GTS konuşkan, melisiniz. Her devirdeki tork zenginliği 
bilecek bir otomobil, fakat burada tutunmayı asla bırakmıyor. e ile sollama performansı müthiş olan 
eski 91'lerin inceliğini ve keskinliğini Virajlarda işine odaklanan GTS'in kontrollü ve GTS'in manuel vites geçişlerindeki 
bulmak zor. Kağıt üzerinde baktığınız PDCC opsiyonu gövde kaynaklı bazı e snek. . kalitede muhteşem. 
zaman Carrera S'ten farklı görünme- hissiyatları yok etse de, söz konusu 911 Carrera ailesi incelikli, keskin 
yen otomobilin gövdesi şişirilmiş olsa sistemi Sport'tan Normal'e geçirir- ve ödüllendirmede sınır tanımayan 
da, temel şasi ayarları S ile aynı. Buna seniz bir miktar his ve doğallık alabili- geleneksel karakterinden zaman 
rağmen, GTS bir şekilde çok daha yorsunuz. Ayrıca viraja girdikten sonra zaman ödün vermek zorunda kaldıysa 
keyifli ve eğlenceli olmayı başarıyor. arka kısımdaki tutunma miktarını an da, GTS Porsche'nin dünyaya kafa 
Corsa lastiklerin sağladığı hissiyatın be an hissedebiliyor olmak harika. tutabilecek bir otomobil yaratmak 
ve gövdedeki canlı titreşimlerin bu Bir 911 daima GTS gibi hissettirmeli: konusunda halen çok şey bildiğini 
durumda pay sahibi olduğunu dü- Ayarlanabilir, oyunbaz, konuşkan, kanıtlıyor. 
şünüyorum. Özellikle direksiyondaki kontrollü ve esnek... Dan Prosser (0©TheDanProsser) 
Özellikler 
Motor Güç Tork 0-100 km/s Makshız Ağırlık 
Boxer-6, 2981 cc, twin-turbo 450 bg ©6500 d/d 550 Nm ©2150-5000 d/d 4.1sn (iddia edilen) 310 km/s (iddia edilen) 1450 kg (311 bg/ton) 
BEİ Arkadan itişli coupe versiyonu ile gerçek bir ol. BI Bütün GTS modelleri arkadan itişli ve coupe değil | evo skoru AAAKK 


44 evodergi.com.tr 


NISSAN X-TRAİL | 
SENİN HAYALLERİN, SENİN YOLUN. 


Innovation 
that excites 


px v 
Mükemmel yakıt tasarrufu, yüksek performans, konfor ve 
7 kişilik oturma kapasitesi... Nissan X-Trail, yola heyecan katan 
yenilikçi teknolojileri ve 1.6 dizel otomatik seçeneğiyle 
Nissan bayilerinde seni bekliyor. 
© Tİ /issanTurkiye WwWw.nissan.comir | NISSAN GÜLÜMSEME HATTI 0216 65184 20 


X-Trail'in ortalama CO, emisyon değeri 129-139 gr/km ve şehir dışı yakıt tüketimi 4,5-4,8 1t/100 km arasında olup versiyonlarına göre değişmektedir. 
Yakıt tüketimleri 2004/3/EC'ye göre belirlenmiştir. Detaylı bilgi için www.nissan.com.tr adresini ziyaret ediniz. 


> Audi R8 


V10 Plus 


Audi yüksek performanslı otomobillerinin geçtiğimiz yıllarda 
yarattığı etkiyi tekrar yakalamak istiyor. Peki tamamen 
yenilenen R8 bu büyüyü yeniden ortaya çıkarabilir mi? 


Umalım da öyle olsun... 
Fotoğraf: Malcolm Griffiths 


AUDI R8 UZUN UZUN 
A yollar kat etmiş bir oto- 

mobil. 2007'de çıkan 

orijinal versiyonu 420 
bg gücündeki 4.2 litrelik V8 motorla 
yürüyordu ve 80.000 sterlinden 
daha ucuzdu. R8'in hedefi çok net 
belirlenmişti: Porsche 911 Carrera 4S. 
Şu an okuduğunuz dergi, geçmişte iki 
otomobilden daha iyi olanını açıkla- 
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dığında herkes şaşırmıştı. Evet, halen 
R8'den bahsediyoruz... 

İki yıl sonra V10 modeli, ondan 
sonra da V10 Plus ortaya çıktı. Usul 
usul yaşlanmaya başlayan R8, ikinci 
nesliyle daha olgun spor otomobil- 
lere kafa tutmaya karar vermişti. 

610 bg'lik gücü ve 320 km/s'den 
fazla maksimum hızıyla bu şeyin 
süperspor liginin üst sıralarında 


oynayan bir otomobil olduğu ma- 
lumdu. Tabii bu performansın fiyata 
yansıması da büyük oldu: V10 Plus 
aksesuarlar hariç 134.500 sterline 
satılıyordu. 

Bahsettiğimiz nesille ilk neslin 
arasındaki en bariz fark muhteme- 
len ikinci nesilde V8 seçeneğinin 
sunulmuyor oluşuydu. Seri standart 
V10 versiyonla başlıyordu ve 540 bg 


gücündeki aracın fiyatı 119.500 ster- 
lindi. Evet daha hızlı ve daha pahalı 
bir makineydi artık... Ki R8'in hedef 
noktası bir anda 911 Carrera'dan 
çıkıp, 911 Turbo olmuştu. 

Hangi motorla yürürse yürüsün, 
R8 evo'nun en sevdiği otomobil|- 
lerden biridir. Bu yüzden şu anki 
beklentilerimiz bir hayli yüksek. Sizi 
bilmem, ama yeni bebeğin tasarım 


dilini beğendim. Ayrıca bu tasarımın 
gerçek dünyada, fuar standında veya 
iPad ekranında olduğundan daha hoş 
durduğunu da ekleyeyim. Sadece 
farlardaki köşeli hatların biraz apaçi 
kaçtığını hissettim. Bu farlar biraz 
fazla mı çabuk yaşlandı?.. Ne var ki 
“Ara Blue” gövde rengi, karbon fiber 
yan hava girişleri ve karbon fiber arka 
kanat Plus eklentisiyle birlikte geliyor 


ve R8'in varlığını oldukça belirgin hale 
getiriyor. 

Teknik detaylarla ilgili en önemli 
haber gövdede saklı, çünkü artık eks- 
tra sağlamlık ve rijidite için gövdenin 
bazı bölümlerinde karbon kullanılıyor. 
Mühendisler bu bölümlerin sadece 
tek yönlü kuvvete maruz kalan gövde 
parçaları olduğunu, aksi takdirde 
karbon kullanımının ağırlık avantajı 


sağlamadığını belirtiyor. Arka motor 
bölümü ve şanzıman tüneli bu bö- 
lümlerden ikisi... Netice olarak, bütün 
gövdesinin 013'ü karbon fiberden 
imal edilen ve kalan kısımlardaki 
alüminyum sayesinde eskisinden 
9b40 daharijit ve Yol5 daha hafif olan 
bir otomobilden söz ediyoruz. Tabii 
eski aracın görece basit mimarisin- 
den dolayı, ağırlık avantajı 15 kg ile 


Üstte: Standart R8 
V10'da hareketli bir arka 
kanat yer alırken, Plus 
modelinde R8 GT ve 
LMX'ianımsatan sabit 
bir kanat görev yapıyor; 
hava girişleri artık tavana 
kadar yükselmiyor 
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“Dinamik 
anlamda 
eskiyle yeniyi 
ayıran en 
önemli detay 
tutunma 
miktarı” 
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sınırlı kalıyor. 

Aracın yürüyen aksamında da bazı 
değişimler söz konusu. Çuattro dört 
tekerlekten çekiş teknolojisi ekstrem 
kondüsyonlarda torkun tamamını 
her iki akstan birine kaydırabiliyor. 
Arka tekerlekler arasındaki dağılım 
görevi kilitli bir diferansiyel tarafın- 
dan üstlenilirken, artık tek şanzıman 
seçeneği olan yedi ileri çift kavramalı 
S-tronic ünite de eskisinden daha 
hızlı ve keskin değişimler yapıyor. 
Karbon seramik frenler ise Plus 
modelinde standart olarak sunulu- 
yor, ancak V10'da 7700 sterlinlik bir 
opsiyon olarak yer alıyor. 

Bir de bahse değer opsiyonel 
donanımlar var ki, test aracımızda 


bunların tümü yer alıyor. İlk olarak 
Dynamic Steering'le başlayalım. R8'le 
teknoloji ortağı olan Lamborghini 
Huracan ilk çıktığında, bu sistem 
yüzünden başı epeyce ağrımıştı. 
Bahsettiğimiz donanım, aracın direk- 
siyon oranını hıza göre ayarlayarak 
düşük süratlerde manevra kabili- 
yeti, yüksek süratlerde ise stabilite 
sağlıyor. Bir diğer donanımımız 

Audi Magnetic Ride. Sürücüye farklı 
sürüş modları seçme şansı sunan bu 
sistem, şanzımanı, dört tekerlekten 
çekiş mekanizmasını, direksiyonu, 
motoru ve egzozu farklı karakter- 
lerde çalıştırabiliyor. Son olarak 
Performance Mode fonksiyonundan 
da bahsedelim. Plus modelinde stan- 


dart gelen bu sistem stabilite kontrol 
sistemi için Dry, Wet ve Snow olmak 
üzere üç farklı mod sunuyor. 

Kabin kalitesi elbette çok iyi. 
Sürüş pozisyonu ise koltuğum biraz 
yukarıda kalmasaydı harika olabilirdi. 
Comfort modundaki sürüş karakteri, 
sizin de beklediğiniz gibi, ortadan 
motorlu bir süper otomobilde gör- 
meyi ummayacağınız kadar konforlu. 
Auto modundaki şanzıman ve sessiz 
sakin modundaki egzoz sistemiyle 
R8 sakin ve rafine biçimde yol alıyor. 
Şayet iki koltuktan fazlasına ihtiyaç 
duymuyorsanız ve öndeki minik ba- 
gaj size yetiyorsa R8'i günlük olarak 
kullanmamanız için hiçbir sebep yok 
ki, adamımız Richard Meaden bir ön- 


ceki nesil V10 Plus'ı uzun dönem test 
aracı olarak gündelik kullanmıştı. 

5.2 litrelik 10 silindirli motorun tek- 
nik verileri dudak uçuklatıyor: 8250 
d/d'de 610 bg, 6500 d/d'de 560 Nm 
ve maksimum 8700 d/d. Hızlanma 
verileri ise az önceki değerlerle uyum 
içinde: 0-100 zamanı 3.2 saniye, 
maksimum hız 330 km/s. 

Bu motor tek başına bile büyük 
bir eğlence. Rakipler bir bir turbo 
beslemeye geçerken, atmosferik V10 
ünitenin gaz tepkileri, hırıltısı ve üst 
devrilerdeki çılgınlığı bambaşka bir 
neşe veriyor. Performans korkutu- 
cu seviyelerde geziyor ve S-tronic 
şanzıman piyasanın en iyileri kadar 
başarılı çalışıyor. 


Dynamic Steering sistemiyle ilgili 
şikayetlerimiz sürüyor, çünkü R8'i 
dinamik limitlerine ulaştırdığınızda 
sürücü ve otomobil arasında kayda 
değer bir etkileşim kalmıyor. Test 
sürüşüm boyunca, ön aksın bana 
hissettirmeden açılmaya başladığına 
defalarca şahit oldum. Limitlerin al- 
tındayken işler o kadar da kötü sayıl- 
maz. Özellikle U virajlarda, direksiyo- 
nu çevirdiğiniz anda otomobil bütün 
olarak tepki verip yön değiştirmeye 
başlıyor ki, bu süreçte yeterince 
hissiyat ve tutarlılık bulabiliyorsu- 
nuz. Otomobile keskinlik hissiyatı 
veren bu detay iyi hoş, fakat normal 
direksiyonun limitlerde sağladığı 
berraklığın halen muhafaza edildiğini 


umarak, Dynamic Steering'in bize 
göre olmadığını itiraf ediyorum. 

Eski otomobilin bozuk zeminler- 
deki yumuşaklığı burada da halen 
var olsa da, aracın en sportif modu 
birçok İngiliz yolu için fazla sert ka- 
çacaktır. Her ne olursa olsun, R8 ara 
modlarda bile yeterince iyi bir gövde 
kontrolü sunuyor ve viraj girişleri 
ile çıkışlarında gövdesini yeterince 
hareket ettirerek şasinin ne kadar 
zorlandığını hissetmenizi sağlıyor. Di- 
reksiyonu saymazsak, aracın bütün 
olarak gayet doğal ve hisli olduğunu 
söyleyebilirim. 

Dinamik anlamda eskiyle yeniyi 
ayıran en önemli detay tutunma 
miktarı. Zorlamaya başladığınızda 


Üstte solda: 12.3 inçlik 
Virtual Cockpit ekranından 
önceliği değiştirilebilen 
göstergeler ile navigasyon 
ekranı yansıtılıyor. 

Üstte sağda: Karbon 
seramik frenler Plus 
modelinde standart olarak 
sunuluyor. 20 inçlik jantlar 
opsiyonel, Üstte: Egzoz 
ve stabilite kontrolünün 
ayarları direksiyondan 
değiştirilebiliyor. 
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R8 farklı tutunma fazları arasında 
geçiş yapıyor. Başlangıçta sonsu- 

za kadar tutunacağını söyleyen 
gövde, limitler geride kalınca hafifçe 
kafadan kaymaya başlıyor. Bu olayın 
püf noktası virajdan önce ağırlık 
dağılımını ayarlamakta gizli. Sert bir 
frenle ağırlığı öne kaydırıp, aracı viraja 
fırlatın ve ön bölüm çivi gibi tutunsun. 
Hatta bu sayede arka tarafı oyuna ge- 
tirme şansınız da olacaktır. Bu işlemi 
düzgün yapıp gaza erken bastığınızda, 
otomobilin arka aksı çok az kontra 
gerektirecek doğal bir hareketle usul 
usul taşmaya başlıyor. 

Bu durum büyük oranda eski R8 
için de geçerliydi, fakat buradaki şasi 
ve dört tekerlekten çekiş sistemi o 
kadar gelişmiş ki, bahsettiğim harika 
ayarlanabilirliğe ve etkileşime ulaşa- 
bilmek için aracı çok fazla zorlamanız 
gerekiyor. Oysa eski otomobil bunu 
çok daha normal hızlarda yapardı. Şa- 
yet R8'i doldura doldura zorlamaya- 
caksanız, size ruhsuz ve sakin bir araç 


“Bahsettiğim 
harika 
ayarlanabilirliğe 
ve etkileşime 
ulaşabilmek için 
aracı çok fazla 
zorlamanız 
gerek” 


binen yük dramatik biçimde arttığı 
için R8 güç altında dahi fazlasıyla 
doğal ve stabil davranıyor. 

Yeni R8'le ilgili öğrenecek çok fazla 
şey var. İlk olarak Dynamic Steering'siz 
standart süspansiyonlu bir tanesini 
İngiltere yollarına çıkarmak gerek. 
Tahmin ediyorum ki, bu şekilde sağ- 
layacağı doğal denge ve direksiyon 
hissiyatıyla beş yıldızı hak edecektir. 


Üstte: V8 motorun gidişiyle 
birlikte, R8 artık sadece 5.2 
litrelik V10 motorla satılıyor; 
silindir kapama teknolojisi 
sayesinde 12 1t/100 km'lik 
tüketim mümkün. Sağda: 
Audi'nin 320 km/5'yi aşabilen 
ilk seri üretim otomobili, 
buradaki karbon difüzörü 


gibi hissettirebilir. Pistte ise, şasiye Dan Prosser (©TheDanProsser) hak ediyor 

Özellikler 

Motor coz Güç Tork 0-100 km/s Maks hız Ağırlık 

VI0, 5204 cc 287 g/km 610 bg © 8250 d/d 560 Nm © 6500 d/d 3.2 sn (iddia edilen) 330 km/s (iddia edilen) 1555 kg (393bg/ton) 
Modası geçmeyen motor, devasa performans, kullanışlılık 3 Etkileşim için fazla zorlanması gerekiyor evo skoru AAA AI: 
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(Castrol 


SKODANın tercihi 


SINIFININ 
EN HEYBETLİSİ 


KODIAG 


SKODA 


SIMPLY CLEVER 


Sınıfının en geniş iç hacmi, en ileri mobil teknolojileri, baştan çıkarıcı 
görünümü ve güçlü tasarımıyla SKODA Kodiag şimdi Türkiye'de. 
Onunla tanışmak için sizi showroom'larımıza bekliyoruz. 


SKODA Kodiag için ortalama yakıt tüketimi 5.7-7.1 litre/100 km arasında olup CO, salımı 139-163 g/km arasındadır. 


Bentley 
Continental 
Supersports 


Continental Supersports 710 bg'lik gücü 
ve dağları yerinden oynatacak kadar ciddi 
tork değeriyle dikkat çekiyor. Otomobilin 
W12 taşıyan en çevik Conti gövdesine 
sahip olması ise önemli bir artı 


OTOMOBİLLERİN 

dünyamıza katıldığı 

ilk yüzyılda, bütün yol 
otomobilleri için geçerli olan bazı ger- 
çekler vardı. Örneğin, bir otomobilin 
hızlanma performansı zemin koşul- 
larına, eğime, araçtaki yük miktarına, 
seçili vitese ve motor devrine göre 
değişkenlik gösterirdi. 

2017'ye geldiğimizde, 710 bg 

gücündeki Bentley Continental 
Supersports'un tanıtılmasıyla, az 
önceki gerçekler biraz zayıflamış 
gibi görünmeye başladı. İnanın bu 
otomobilin zeminden, bagajdaki golf 
sopası miktarından, eğimden veya 
motor devrinden bağımsız olarak aynı 
vahşi hızlanmayı sunacağına nere- 
deyse eminim. İster ikinci vites, ister 


altıncı vites olsun fark etmez, çünkü 
buradaki W12 normal değil. 
Supersports o kadar güçlü ve o 
kadar torklu ki (1015 Nm), az önce de 
belirttiğim gibi, bu otomobille inanıl- 
maz hızlanmaların insanı olabilirsiniz. 
Bence Supersports'u arkasından bir 
katedrale bağlasak hızlanma grafiğini 
zayıflatabiliriz gibi, fakat durduk yere 
bir katedral yıkmaya da gerek yok. 
2003 yılında tanıtılan ilk Continen- 
tal GT'den bu yana otomobilin bütün 
dünyada 60 bin alıcısı oldu. Şayet 
bu araçların tamamını arka arkaya 
park etseniz, 290 km'lik bir konvoy 
yaratmış olursunuz. Bu başarıyı 
kutlamak isteyen Bentley, Conti'nin 
önümüzdeki yıl tanıtılması beklenen 
yeni gövdesinden önce, geleneklerine 


uygun bir sporcu yaratmak istemiş. 
Yaşlı kurda gelmiş geçmiş en hızlı ve 
en güçlü Bentley unvanını yakıştırmak 
kadar kıymetli bir kutlama olabilir mi? 

Burada gördüğünüz Supersports 
modeli, coupe ve convertible gövde 
tiplerinde, toplamda 710 adet üre- 
tilecek. 2009'da tanıtılan 630 bgllik 
model tam 1800 adet üretilmişti. 
Dolayısıyla fotoğraflarda gördüğünüz 
otomobilin 212.500 sterlinlik fiyatıyla, 
642 bg'lik WI2 motorlu GT Speed'den 
43.600 sterlin daha pahalı olmasına 
şaşmamak gerek. 

Twin-turbo beslemeli 12-silindirli 
motorun emme ve egzoz sistem- 
leri elden geçirilirken, turbolar ise 
büyütülmüş. Supersports'un 1015 
Nm'lik efsanevi tork değeri 2050 


çıkıyor ve otomobili adeta uz: i 
fırlatıyor. Neredeyse hiç çekiş kaybı 
yaşamayan dört tekerlekte 

sistemi ve Speed'den alınan 8-ileri 
otomatik şanzıman ise motorun 
inanılmaz verilerini zemine aktararak, 
otomobilin 0-100 hızlanmasını 3.4 
saniyede tamamlamasını sağlıyor. 
Hem de 2205 kg'lik ağırlığa rağ- 
men... Supersports'un 0-160 km/s 
hızlanmasını bir önceki versiyondan 
1./ saniye daha hızlı olacak şekilde, 7.2 
saniyede tamamlaması ise müthiş bir 
ilerleme. 

Ön ve arka akslar arasındaki 
nominal tork dağılımı 40:60 şeklin- 
deyken, ihtiyaç halinde torkun 9085'i 
tek bir aksa iletilebiliyor. Bu arada 


otomobili 

ve çevik hale getirdiği ifade edili 

Kayar 
lanan Supersports, WI2 Contin. 
GT'den10mmd kbi 
sahip. Yayları ve burulma önle 
barları sertleştirilen otomobilde, 22 
kg ağırlık tasarrufu sağlayan karbon 
seramik frenler standart olarak 
sunuluyor ve toplamda 40 kg'lik hafif- 
lemenin yarısı buradan elde ediliyor. 
Serinin başını çeken model olma 
misyonundan dolayı, Supersports'a 
gelmiş geçmiş en şık Bentley 
Continental makyajı uygulanmış. 


Bir önceki Supersports'un aksine, 
yeni modelde arka koltuklar muhafa- 
za edilmiş. Bu kararda müşterilerden 
alınan geribildirimlerin etkili olduğu 
söyleniyor. Kabinde inanılmaz bir 
malzeme ve işçilik kalitesiyle inceden 
bayat hissettiren kontrollerin karıştığı 
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noktalar bulunsa da; Supersports'un 
iç mekanı otomobilin güçlü yanların- 
dan biri olmaya devam ediyor. 

9025 sertleşen yaylar ve 9050 
sertleşen burulma önleyici barlar bir 
araya gelince, Supersports konfor açı- 
sından standart W12'yi biraz aratıyor. 
Öte yandan, havalı süspansiyonların 
uzun yolculuklarda huzur verici bir 
sürüş karakteri yaratmayı bildiği de bir 
gerçek. Yine de Mercedes-AMG S65 
Coupe'nin yol ve rüzgar gürültüsü ko- 
nularında biraz daha başarılı olduğunu 
düşünüyoruz. 

Şasideki agresif ayarların gövde 
kontrolüne katkısı büyük. Öyle ki, Su- 
persports ağırlığına rağmen fazlasıyla 
keskin biçimde yön değiştirebiliyor. 
Burada esnek ve hantal bir otobüsten 


ceğiniz lüks bir coupe'den söz ediyo- 
ruz. Önden kayma huylarını saymaz- 
sak, Continental GT'lerin genel olarak 
gayet doğal, dengeli ve iyi tutunan 
halleri vardır. İşte aynı durum burada 
da geçerli... Otomobili her türlü viraja 
keskin biçimde fırlatabiliyorsunuz ki, 
hafif ve keskin çalışan direksiyon siste- 
mi bu sırada aracın ağırlığını gizlemeyi 
çok iyi başarıyor. 

Supersports'un 1400 kg'lik bir spor 
otomobil gibi tutunmayacağı ortada, 
fakat aracın ağırlığı olduğundan 9020 
daha azlanse edilse, işin içinde bir 
bit yeniği aramazdım. Bahsettiğim 
hafifleme hissiyatında tork vektörle- 
me sisteminin payı büyük. Üstelik bu- 
radaki sistem daha güncel olan ve akıllı 
diferansiyeller içeren tork vektörleme 


kullanıyor ve buna rağmen aracın 
çeviklik hissiyatına ciddi katkı sağlıyor. 
Hakikaten, Supersports'u virajlarda 
oradan oraya çevirmek büyük keyif. 

Tabii otomobilin motoru büyük bir 
şaheser. Alt devirlerde dolu ve tepkili 
hissettiren güç ünitesi, üst devirlere 
çıkmakta üşengeçlik göstermiyor ve 
heyecanla yukarılara tırmanıyor. Yine de 
alt devirler o kadar dolu ki, çoğu zaman 
erken vites büyütüp tork patlamasını 
defalarca yaşamak istiyorsunuz. 8-ileri 
otomatik şanzıman ise işini yeterince 
iyi yapıyor ve olayın akışını bozmayacak 
şekilde çalışmayı biliyor. Sadece dip 
gaz yapınca, şanzımanın sürekli vites 
düşürmesine biraz şaşırdık, çünkü 
buradaki tork değeri üst viteslerde dahi 
büyük patlamalar yaratabiliyor. 


nüyorsa ve bu kadar iddialı gidiyorsa, 
aynı şekilde iddialı sesler çıkarmak 
zorundadır. Supersports'ta kullanılan 
titanyum egzoz sistemi devirlenme 
sırasında çok yaratıcı olamasa da, 
ayağınızı gaz pedalından çektiğinizde 
arka taraftan manalı patlamalar yayı- 
yor. Bunlar öyle patlamalar ki, bazen 
bütün egzoz sisteminin otomobilden 
ayrıldığını falan sanıyorsunuz. Egzoz 
sesi Continental Supersports'un ka- 
rakterini çok iyi temsil ediyor. Otomobil 
kesinlikle mütevazi değil, fakat onu 
olduğu gibi kabul edip değerlendirince 
çok seviyorsunuz. Supersports'un gel- 
miş geçmiş en iyi 12 silindirli Continen- 
tal GT olduğunu söylersek, sanıyorum 
konunun ciddiyeti anlaşılacaktır. 
Doğrusu Conti'ye bundan güzel bir 


değil, virajlı dağ yollarında eğlenebile- ünitelerinin aksine, sadece frenleri Bir otomobil bu kadar iddialı görü- veda düşünülemezdi... 

Özellikler 

Motor Güç Tork 0-100 km/s Maks hız Ağırlık 

V10, 5204 cc 710 bg 06000 d/d 1015 Nm (02050-4500 d/d 3.5 sn (iddia edilen) 336 km/s (iddia edilen) 2205 kg (323 bg/ton) 
İnanılmaz performans, şaşırtıcı dinamizm BB Tasarımı ve sesi özel olmaktan uzak; halen çokağır o evo skoru 
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Tutkuları 
ateşleyen teknoloji. 
Yeni Hyundai i30, | | 


* Navigasyon ve Bilgi Eğlence Sistemi* e | 
» Akıllı Telefon Kablosuz Şarj Sistemi ; | . 
» Akıllı Hız Sabitleyici A, 
» Direksiyondan Kumandalı Vites 


» Akıllı Güvenlik Teknolojileri** 


meme ii 


1 


> Mep mi 


Göz alıcı tasarımı ve hayatınızı kolaylaştıran donanımlarıyla 
yeni Hyundai 130, tutkularınızı harekete geçirecek. 


hyundai.com.tr | Ej | | (3) | Your GP HYUTMDEAL 


*Apple CarPlay'" ve Android" Auto destekli **Kör Nokta Uyarı Sistemi (BSD), Arka Çapraz Trafik Uyarısı (RCTA), Şeritten Ayrılma Uyarı 
Sistemi (LDSW), Otomatik Acil Fren Destek Sistemi (AEB), Ön Çarpışma Uyarı Sistemi (FCWS), Yorgunluk Tespit Sistemi (DAA), Uzun 
Far Asistanı (HBA). 2 yıl/60.000 km yasal garantiye ek olarak sadece nihai tüketiciler için yeni araç satışından itibaren 3 yıl/sınırsız km, 
yananı 5 yıl/100.000 km veya 7 yıl/80.000 km ücretsiz onarım güvencesi seçenekleri mevcuttur. Detaylı bilgi garanti kitapçığında ve 
tercihi hyundai.com.tr'de bulunmaktadır. Hyundai i30 modellerinin resmi spesifik CO: emisyonu (715/2007/EC) 102-130 gram arasında, 
N Shell — resmi yakıt tüketimleri (715/2007/EC) 1t/100 km, şehir içi 4,3-6,8, şehir dışı 3,7-5,0 ve birleşik 3,9-5,6 arasındadır. 
HELİX Bilgiler yeni i30 Elite Plus Smart modeline aittir. 


Ferrari 
488 Spider 


Ferrari, 488 GTB ile performanslı 
karakterine bir de verimlilik ekledi. Spider 
için de aynı reçete geçerli... 


Fotoğraf: Nathan Morgan 
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ATMOSFERİK V8'le- 

A rin senelerdir haykır- 

dığı havalı aryalar- 

dan sonra Ferrari'nin 
küçük süper otomobillerine yer- 
leştirilen turboşarilar, hayranla- 
rın gergin ve endişeli bekleyişine 
sebep olmuştu. Peki acaba aşı- 
rı beslemenin boğma etkisi ve 
duygusuz torku ile işler eskisi gibi 
olacak mı? 

Daha düşük yakıt tüketimi ve 
emisyon değerleri için kaçınıl- 
maz hale gelen turbolar, Ferra- 
ri'nin V8'ini yeni bir çizgiye taşıdı. 
488'in 3.9 litrelik çift turbo mo- 
torunda turbo gecikmesi ola- 


bildiğince azaltılmış diyemezsi- 
niz, çünkü neredeyse öyle bir şey 
yok. Bu durum, 670 bg'lik balyoz 
etkisi olmasa, yeni motorun en 
unutulmaz özelliği olabilirdi. 

Bu yeni Spider versiyon da bir 
başka dönüm noktası niteliğin- 
de. Şu ana kadar üstü açık V8 
Ferrari siparişi vermiş kimle ko- 
nuşursanız konuşun, satın alma 
kararındaki en önemli etkenin 
genelde motor olduğunu görür- 
sünüz. 3.9 litrelik motorun cid- 
di mühendislik felsefeleri olabilir, 
ancak Ferrari bile bu ünitenin de- 
gişik bir ses deneyimi sunduğu- 
nu kabul ediyor. Eğer 'o eski gü- 


zel günler'in hayranıysanız, yeni 
V8'in, 9000 devirde kapanan bir 
motorun uğultusunun yanına 
yaklaşamayacağını bilirsiniz. 
Daha önce 458 Spider'da ol- 
duğu gibi 488 Spider'da da, açık 
hava gezintileri için katlanabi- 
lir metal tavan bulunuyor. Tek bir 
dokunuş, tavanın 14 saniye içe- 
risinde katlanarak, kendisini ka- 
binin arkasındaki V8'in silindir 
kapakları üzerine doğru sakla- 
masını sağlıyor. Bu GTB cou- 
pe'deki eğimli camın olmadı- 
gı anlamına geliyor, onun yerine 
iki taraftan da kafalıklara doğru 
uzayan bir kapak mevcut. Bu ta- 


sarımın aerodinami çalışmaları, 
şişirilmiş arka spoylerin efektif- 
liğini bozmaması için dikkatlice 
yapılmış. 

Yakışıklı alüminyum gövdenin 
altındaki şasi, sabit tavanın yok- 
luğunu telafi etmek adına hem 
önde hem de arkada güçlendi- 
rilmiş. Bu sayede coupe'deki tor- 
siyonel rijitlik değerlerini koru- 
mayı başaran Ferrari, Spider'ın 
dinamiklerinin ne kadar iyi oldu- 
guna işaret ediyor. Gerçi bu ilave 
destekler ve tavan çalışmaları, 
otomobilin GTB'ye kıyasla 50 kg 
ağırlaşarak 1525 kg'ye ulaşması- 
na sebep olmuş. 


Spider'ın mekanik aksamı bu- 


. nun dışında aynı. Twin-scroll tur- 
. boşarij sistemi gecikmeyi azalt- 


mak adına titanyum alaşımlı 
kompresör çarklarına sahip. Fer- 
rari'nin rakamları, turboşarij- 


lı V8'in pedal hareketlerine tep- 


kisinin eski 4.5 litrelik atmosferik 
V8'den yalnızca O. saniye geri- 
de olduğunu iddia ediyor. Yeni 


i motor klasik 7-ileri çift kavramalı 
, şanzımanla birleşmiş, vites yük- 


seltmek ve küçültmek, el ve ayak 


. kombosunun yapabileceğinden 


çok daha hızlı. Tamamen oto- 
matik modda ise asla kafası ka- 


, rışmıyor. 


Maksimum güce 6500 devir- 
de ulaşılıyor ve güç sonraki 1500 
devir boyunca sabit kalıyor. Tork 
eğrisi, doğal olarak 458'inkine kı- 
yasla bir hayli tutarsız, ama aynı 
zamanda Değişken Tork Yöneti- 
mi sayesinde şaşırtıcı derecede 
lineer. Kâğıt üstünde bu durum, 
akıllara puristlerin homurdan- 
masına sebep olacak elektronik 
müdahaleleri getiriyor olsa da, 
biliyoruz ki bu sayede torktaki 
muazzam artışı (maksimum de- 
gere sadece yedinci viteste ula- 
şıyor) deneyimlemenin yanı sıra, 
sürücüye bütün devirleri kulla- 
nacak cesareti de veriyor. 
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“Sürüşünün 
GTB'den farklılığını 
anlamak için her 
ikisini de arka 
arkaya kullanmak 
gerekir” 


İtalya bizi ılık ve güzel bir son- 
bahar günü ile kutsarken tavan 
açıktı ve Spider'ın GTB kadar ra- 
fine olduğunu doğrulamak için 
kısa bir otoyol düzlüğü yeterli 
oldu. Elektrikli arka cam, otomo- 
bilin üstü açıkken rüzgarı kesmek 
adına yükseltilebiliyor veya ta- 
van kapalıyken V8'in trompetle- 
rini türbülanssız bir şekilde duya- 
bilmek için indirilebiliyor. 

Peki, motorun sesi nasıl? Fer- 
rari'nin geçmişinden gelen o sert 
ve yankılı tınıyı kuşkusuz tanı- 
yacaksınız, ancak ilave devirler- 
le birlikte, yüksek frekansların ka- 


Özellikler 


palı olduğu bir ekolayzır kadar 
sertleşiyor. GTB'de turbolar, gaza 
en hafif basılan anlarda dahi kız- 
gın bir yılan gibi tıslayarak varlığı- 
nı duyuruyordu, fakat Spider'daki 
açılabilir valfli egzoz öne çıkarak 
turboların tıslamalarını bastırıyor. 
Hem yaylar hem de manyetik 
amortisörler GTB'de kullanılan- 
arlatamamen aynı, ve kullanı- 
an yazılım Spider'ın ekstra ağır- 
ığını hesaba katabilecek kadar 
karmaşık algoritmalara sahip. Bu 
akıllıca bir şey ve otomobile, şa- 
şılacak derecede güzel bir sürüş 
konforu sağlıyor, özellikle Bum- 


py Road modunda. Sport mod- 
da, günlük hayata veya gezinti- 
lere uygun olacak kadar medeni 
ve konforlu. Manettino'yu Ra- 
ce'e getirdiğinizde ise patlamaya 
hazır bir enerjiyle dolu olduğunu 
hissediyorsunuz. Direksiyon ora- 
nı epey hızlı ve fazla efor gerek- 
tirmiyor, zaten Spider'ın tepkile- 
rine de kısa sürede alışılıyor. 
Hızlanma, hangi vites olursa 
olsun tamamıyla vahşi ve acıma- 
sız. Beşinci vites genellikle dört, 
hatta üç gibi hissettiriyor. Eğer 
sürüşü GTB'den daha farklı ise 
bunu gerçekten anlamak için her 


Solda: 488, müdahale 
seviyesi sürücünün 
sürüş stiline, yol tipine 
ve koşullara dayalı olan 
bir dizi sabilite kontrol 
yazılımı kullanıyor 


ikisini de arka arkaya kullanmak 
gerekir. Dikiz aynasındaki titre- 
şimler, asfalttaki vahşi bombele- 
rin ve bariz yarıkların sinyalini ve- 
riyor, ancak bu hissederek değil, 
görülerek anlaşılacak bir şey. 
Şimdi sıra tartışmalara se- 
bep olan soruya geldi: 488, in- 
sanı asosyal yapacak bir şekilde 
hızlı gitmeyi çok mu kolay kılı- 
yor? Kolay kullanımı ortadan kal- 
dırmak için kısmen bir çare ola- 
rak çekiş ve stabilite sistemleri 
kapatılabilir. 4588'in 458'e kıyas- 
la, her viraj çıkışında iki siyah çiz- 
si oluşturacak kadar fazla torku 
var. Gerekli güvenin gelişmesi za- 
man alıyor, fakat ilerledikçe 670 
bg'nin ne kadar dost canlısı ol- 
duğu, sürüşündeki zarafetten ve 
akıcılıktan hissediliyor. Bunlar, siz 
ve o bir bütün olarak çalıştığınız- 
da, Spider'daki en değerli anlar 
oluyor. Yukarıda mavi gökyüzü ve 
kabinde temiz hava olduğu za- 
manlarda Spider daha da büyü- 
leyici oluyor. 
Adam Towler (©AdamTowler) 


Motor co2 
V8, 3902 cc, twin-turbo 260 g/km 
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Güç Tork 
670 bg ©6500-8000 d/d 


Dahice tavan mekanizması, performans, sürtpiz kullanılabilirlik 


760 Nm © 3000 d/d 


0-100 km/s 
3.0 sn (iddia edilen) 


Maks hız 
*327 km/5 (iddia edilen) 


Üst devirler 458'deki kadar tiyatral değil 


Ağırlık 
1525 kg (440 bg/ton) 


evo skoru 


vk, 5 


Kendi yolundan git. 


Yeni GLA. 


- Jaguar F-type 5 


Jaguar'ın en ciddi spor otomobillerinden biri olan F-type, Güz 
kusursuz güzelliğinin altında acaba nasıl bir karakter saklıyor... 


Fotoğraf: Alp Emre Göksel 
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JAGUAR F-TYPE 
J ile ilk kez İngilte- 
re'de bir araya gel- 
miş ve marka- 
nın Gaydon'daki test pistinde 
iki farklı F-tyoe modeliyle bir- 
kaç tur atma fırsatı yakala- 
mıştım. Gaydon'da geçirdiğim 
süre boyunca F-iype'ın görün- 
tüsünden ve özellikle R logo- 
u versiyonun egzozundan çı- 
kan gökgürültüsü kıvamındaki 
senfoniden çok etkilenmiş, 
ancak organizasyonun kural- 
arı gereği, otomobilin dinamik 
karakteri hakkında net bir fi- 
kir sahibi olamamıştım. Sade- 
ce F-type'ın düzlüklerde çok 
hızlı olduğunu, viteslerin inanıl- 
maz keyifli geçişler sunduğunu 
ve muhteşem egzoz sesini ha- 
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tırlıyorum. Aradan aylar geç- 
mesine ve benim de F-type' 
hakkıyla kullanamamış olma- 
marağmen, bu İngiliz coupesi 
o gün bugündür aklımın bir ke- 
narında. Ancak geçtiğimiz ay 
içerisinde, F-type ile ilgili, Gay- 
don'dakinden daha baskın sü- 
rüş hatıraları edindim diyebi- 
lirim, çünkü bu sefer onunla, 
İstanbul yollarında birkaç gün 
geçirme fırsatı yakaladım. 
F-type, Jaguar'ın 1992 yılında 
ürettiği XJ220'den beri yolla- 
ra çıkmış en ciddi spor otomo- 
bili olarak gösteriliyor. Marka- 
nın bir önceki Coupe modeli 
olan XK'nın platformunun ge- 
liştirilmiş bir versiyonunu kulla- 
nan otomobil, tasarım açısın- 
dan ise markanın geçmişteki 


F-type'ına gönderme yapan 
detaylara sahip. Bu detaylar, 
Jaguar'ın tasarım işini çok iyi 
çözdüğünü, modern çizgiler- 
le ikonik hatları tam kıvamın- 
da bir araya getirdiğini göste- 
riyor. Öne doğru açılan motor 
kaputu da, adeta geçmişten 
bir iz niteliğinde. Bence kimse- 
nin aksini iddia edemeyece- 
8i bir gerçek var: Bu otomobil 
büyüleyici bir güzelliğe sahip. 
Ortası şişkin uzun motor ka- 
putu, geniş ön ızgara, kısa ve 
küt arka tasarım, aşağıya doğ- 
ru neredeyse plaka genişliğine 
kadar daralan arka cam, kas- 
lı kalçalar, test aracında parlak 
siyah renkte olan 20 inçlik çok 
şık jantlar ve tamponun tam 
ortasındaki iki büyük egzoz çı- 


Üstte: F-type sürücü 
odaklı bir kabine sahip. 
Solda: Bronzrenkli 
detaylar kabine hem şıklık 
hem de sportiflik katıyor 


kışı, karşısına geçip saatlerce 
izlenebilecek bir görünüm or- 
taya koyuyor ki, F-type'ın spor 
otomobil pazarındaki en büyük 
kozu da bu. Aracın arkasında 
enteresan bir detay da bulunu- 
yor. Hızlanınca otomatik olarak 
açılan spoylerin tasarımının bi- 
raz garip olduğunu söylemek 
zorundayım. Açıldığında, dikiz 
aynasında ters bir şekilde gö- 
rülen Jaguar logosu da bana 
biraz garip geldi doğrusu. 

Bu otomobilin kabini de bazı 
çarpıcı detaylarla süslenmiş 
çok çekici bir ortam sunuyor. 

F-type'ın kapı kolları, anah- 
tardaki kilit butonuna bastı- 
gınızda otomatik olarak dışa- 
rı çıkıyor. Bir tarafı dışarı açılan 
Jaguar yazılı kolu çektiğiniz- 


deyse kapıların ardındaki iki ki- 
şilik kabinin fazlasıyla davet- 


kar olduğunu fark ediyorsunuz. 


Öncelikle koltuklar çok başa- 
rılı; çok iyi yan desteklere sa- 
hip ve kapı içindeki küçük bir 
çevirmeli buton ile yan des- 
tekleri kendinize göre şişirebi- 
liyorsunuz. Direksiyon simidi 
de ele çok iyi oturuyor. İçeride 
yüksek bir kalite var; ayrıca vi- 
tes kulakçıklarında, start-stop 
butonunda ve sürüş modları- 
nı ayarladığınız küçük kuman- 
dada bronz renk tercih edilmiş 
olması da, özel bir kabinde ol- 
duğunuzu daha çabuk fark et- 
menizi sağlıyor. F-type'ın vites 
konsolu çok iyi düzenlenmiş. 
8-ileri Z- şanzımanı kontrol 
eden şık vites kolunun hemen 


yanında, az önce bahsettiğim 
bronz renkli kumanda yer alır- 
ken, hemen gerisinde ise Sta- 
bilite kontrolüne, egzoz sesi- 
ne, arkadaki spoylere ve ECO 
moduna etki eden butonlar ve 
bunların yanında da elektronik 
park freni bulunuyor. Yani as- 
lında sürüşle ilgili hemen he- 
men tüm ayarlar bir araya top- 
lanmış. Her birinin üzerinde 
küçük dijital ekranlar bulunan 
klima kumandaları, orta kon- 
soldaki dokunmatik ekran, di- 
reksiyondaki butonlar ve gös- 
terge tablosunun ortasındaki 
bilgi ekranı diğer JLR model- 
lerinden tanıdık geliyor, ancak 
ön konsolun üst bölümünde 
yer alan ve kullanılmadığında 
konsola gömülen havalandır- 


ma ızgaraları ise bu otomobi- 
le özel bir detay. F-type'ın ön 
konsolu biraz yüksek tasarlan- 
mış ve orta konsol, sürücüyle 
yolcuyu deri kaplı bir parçayla 
ayırıyor. Bu da sürücü odaklı bir 
kabin tasarımı yaratıyor. 
F-type'ın keyifli kabininden 
biraz fazla bahsetmiş olabili- 
rim. Bu noktada sürüşünün de 
en az kabini kadar keyifli oldu- 
gunu söyleyebilirim. Vites kolu- 
nun önündeki bronz start bu- 
tonuna bastığınızda F-type'ın 
3.Olitre hacmindeki süperşarj- 
lı V6'sı derin bir homurtuyla ça- 
lşmaya başlıyor. Test aracı S lo- 
golu versiyon olduğu için, motor 
burada 380 bg güç üretiyor ve 
maksimum torku da 460 Nm. 
Baz modelde bu rakamlar 340 


“Ağırlığı 
hissetmiyor 
değilsiniz, 
ancak yine de 
sürüş hissi, 
kütlesini 
gizlemeyi 
başarıyor” 
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bg ve 450 Nm olarak veriliyor. 
F-type Coupe'nin V6'si 8-ileri 
ZF şanzımanla kombine edilmiş 
ki, bu şanzıman, özellikle Dyna- 
mic modunda hızlı vites geçiş- 
leri ve kulakçıklarla çok keyif- 
li bir manuel kullanım sunuyor. 
Gövdesinin büyük bölümün- 
de hafif alüminyum kullanıl 
mış olmasına rağmen 1615 kg'lik 
bir kütleye sahip olan F-type'ın 
ağırlığının, performans üzerin- 
de olumsuz bir etki yapacağı 
düşünülebilir, ancak otomobil 
O'dan 100 km/s hıza 4.9 sani- 
yede çıkmayı başarıyor ve 275 
km/s maksimum hıza ulaşabi- 
liyor. Ağırlığı hissetmiyor değil- 
siniz, ancak yine de sürüş his- 
si, kütlesini gizlemeyi başarıyor. 
Virajdan viraja bir 911 veya Cay- 
man kadar istekli saldırmıyor, 
ancak yine de beklediğimden 
daha iyi bir gövde kontrolü su- 
nuyor. 

Standart ayarlar devredey- 
ken bile F-type'ın egzoz sesi ol- 


dukça güçlü; derinden gelen 
keyifli homurtular her zaman 
duyuluyor. Ancak tünelleri yı- 
kacak seviyede güçlü bir egzoz 
sesi için Üzerinde egzoz figürü 
olan butona basmam gerekiyor 
ki, işte o anda kulaklarımın duy- 
duğu en güçlü, en senfonik ses- 
e karşılaşıyorum. Kompresyon 
anındaki patlamalar ve üst de- 
virlerde vites değiştirdiğinizde 
yayılan gürlemeler inanılmaz. 
Yani F-type'ın büyük çaplı eg- 
zoz çıkışlarından yayılan sesler, 
bence tasarımı kadar iddialı. 
F-type, gelişmiş sensörler- 
den faydalanan ve Adaptive 
Dynamics başlığı altında top- 
lanan bir dizi teknolojiye sahip. 
Bu sensörler, hızlanma ve ya- 
vaşlama hareketlerini, virajla- 
rı, gaz ve fren pedalı hareket- 
lerini ve kickdown faaliyetlerini 
analiz ederek stabilitenin ko- 
runmasını sağlıyor. Örneğin; 
ani yavaşlamalarda şanzıman 
düşük vitese geçiş yapıyor, vi- 


rajlarda vites değişimi engelle- 
niyor, dışta kalan amortisörler 
gövdenin savrulma isteğini tör- 
pülüyor ve sert hızlanmalarda 
arka amortisörler sertleşiyor. 
Bu kadar müdahale, meka- 

nik spor otomobilleri seven- 
lerin pek hoşuna gitmeyebilir, 
ancak onlar için güzel haber- 
lerimiz de var: F-type, moto- 
ruboğmadığınız sürece, SİZ İs- 
temedikçe vites değiştirmiyor; 
yani motoru özgürce sıkıştıra- 
biliyorsunuz. Ayrıca elektronik 
destekleri kapattığınızda çok 
keyifli bir arkadan itiş karakte- 
ri ortaya koyuyor. Her ne ka- 
dar yol tutuştan kaymaya ge- 
çiş biraz agresif gerçekleşse 
de otomobilin kontrolü olduk- 
ça kolay. Tüm bunlara ek ola- 
rak 3500 d/d'den sonra ortaya 
çıkan ivmelenme, bedeninizi 
spor koltuklara gömecek kadar 
etkili, frenleri güçlü ve az önce 
de söylediğim gibi egzoz sesi 
bir resital kıvamında. Otomo- 


En solda: 

Spoyler farklı bir 
tasarıma sanip. 
Solda ortada: 
Havalandırma 
ızgaraları klima 
kullanılmadığında 
konsola gömülüyor. 
Solda: Sürüşle ilgili 
ayarlar vites kolunun 
çevresine toplanmış 


bili her ne kadar sürekli olarak 
Dynamic modunda kullanmak 
isteseniz de, F-type'ta bir All 
Weather modu da sunuluyor. 
Bu da otomobili biraz evcilleş- 
tirerek, ıslak ve kaygan zemin- 
lerde daha güvenli bir sürüş 
sağlıyor. 

F-type'ın en büyük kozu ta- 
sarımı olsa da, sürüşü de pek 
çok çekici detay barındırıyor. 
Bu yüzden de onunla birliktey- 
ken büyük ikilemler yaşıyor- 
sunuz. Bir yandan direksiyo- 
nu terk etmek istemiyor, diğer 
yandan da dışarı çıkıp güzel- 
liğini seyretmek istiyorsunuz. 
Otomobilin en büyük handi- 
kabıysa, rakipleri karşısındaki 
ağırlık dezavantajı olarak kar- 
şımıza çıkıyor. Her ne kadar 
F-type'da bu detayı görmez- 
den gelmenizi sağlayacak pek 
çok artı bulunsa da, daha dü- 
şük bir ağırlık hiç de fena ol- 
mazdı. 

Bahadır Bektaş (©Babektas) 


Özellikler 
Motor co2 Güç Tork 0-100 km/s Maks hız Ağırlık 
V6, 2995 cc, supercharged 203 g/km 380 bg © 6500 d/d 460 Nm © 3500-5000d/d | 49 sn (iddia edilen) 275 km/s (iddia edilen) 1615 kg (235 bg/ton) 


İnsanın aklını başından alan tasarım, sesi ve vites geçişleri 
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Keşke biraz daha hafif bir gövdeye sahip olsaydı 


evo skoru 
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GOMMITTED TO BETTER ENERGY 
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ETC — Photo credit: Aston Martin Racing. 


GÜVENE DAYALI PERFORMANS! 


Total, üst üste iki yıldır FA Dünya Dayanıklılık Şampiyonası'nda yarışan “Aston Martin Racing” takımının resmi 
“Madeni Yağ ve Teknik Çözüm Ortağı” olmaktan gurur duyar. 


Total Ouartz Motor Yağları, güvenilirliğini bu en zorlu motor sporu yarışında Aston Martin Vantage GTE'nin uzun 
ömürlü performansıyla ispatlamaktadır. 


Herkes için üretildi, pistlerde test edildi. 


www.total.com.tr 


ASTON MARTIN 
RACING 


OFFICIAL PARTNER 


Motorunuzu uzun yıllar genç tutar MOTOR YAĞLARI 


Ferrari 
F12berlinetta 


FIi2berlinetta, Ferrari'nin bugüne kadar ürettiği önden 
motorlu modeller arasından çevik hareketlerle sıyrılıyor 


Fotoğraf: Alo Emre Göksel 
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yum ÜRETİLEN HER YENİ 
U Ferrari, yerini aldığı 
modelden daha üs- 
tün ve daha tekno- 
lojik özelliklere sahip oluyor ve 
bu da çeviklikten performansa, 
güvenlikten aerodinamik yapıya 
kadar pek çok konuda kendini 
belli ediyor. 458 Italia, F430'dan 
ne kadar iyiyse, burada gördü- 
günüz 12 silindirli Ferrari de, yeri- 


ni aldığı 599'dan çok daha iddia- 
lı bir canavar. Daha küçük, daha 
hafif, daha güçlü ve daha aero- 
dinamik... Ferrari gamında 488 
GTB ve California gibi 8 silindir- 
li modellerin üzerinde yer alan 
Fi2berlinetta, daha önce de evo 
sayfalarına pek çok kez konuk 
oldu, ancak İstanbul yollarında 
ilk kez kullanma şansı buluyoruz. 
FI2, sekiz silindirli kardeşi 458 


Italia'dan daha heybetli bir görü- 
nüme sahip; aynı durum teknik 
özellikler tablosunda yazan ra- 
kamsal verilerde de kendini gös- 
teriyor. Uzun motor kaputun- 
dan da anlaşılacağı gibi FI2'nin 
V12'si önde yer alıyor ve bu da 
458'e göre çok daha farklı bir 
sürüş karakterine sahip olduğu 
anlamına geliyor. Ancak Ferra- 
rimühendisleri bu yeni V12 mo- 


deli geliştirirken, ortadan mo- 
tor yerleşiminin getirdiği çevikliği 
ve çekişi, önden motor yerleşi- 
mine uyarlamayı hedeflemişler. 
Bu noktada bazı rakamsal ve- 
riler önem kazanıyor: F12, yerini 
aldığı 599'dan 47 mm daha kısa, 
60 mm daha alçak ve 20 mm 
daha dar bir gövdeye sahip. Bu- 
nun yanında dingil mesafesin- 
de de 22 mm'lik bir kısalma söz 
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konusu. FI2 torsiyonel rijitlik ve 
güç anlamında da bambaşka bir 
noktada, Öncelikle 12 farklı ala- 
şımın kullanıldığı uzaykafes alt- 
yapısının da etkisiyle yüzde 20 
daharijit bir gövdeye sahip, ay- 
rıca boyasız ağırlığı da 599'dan 
50 kg daha düşük. Gelişim bun- 
larla da sınırlı değil; FI2 iki kat 
daha sağlam süspansiyon bağ- 
lantı noktalarına sahip. Motor 
ise gövdede daha geride ve al- 
çakta konumlandırılmış. Ağır- 
lığının yüzde 46'sını ön, yüzde 
54'ünü ise arka aksında taşıyan 


7d İd ll 


FI2'nin aerodinamik özellikleri 
de iyileştirilmiş ki; bunu da zaten 
gövdeyi incelediğimizde hemen 
fark edebiliyorsunuz; dev motor 
kaputunun iki yanında bulunan 
ve “Aero Bridge” olarak adlan- 
dırılan hava kanalları gösterme- 
ik değil. Bu kanallar, kaputun 
üzerindeki havayı yan taraflara 
yönlendirerek yere basma gücü 
üretiyor. Doğal olarak, bu ka- 
nalın devamı olan V şeklinde- 

ki Formun da kozmetik bir detay 
olmadığını anlamışsınızdır. An- 
ayacağınız F12'deki her tasarım 


Üstte: VI2 motor, litre başına 118 
bg güç üretiyor. Solda: FI2'nin 
şürüşü, ortadan motorlu Ferrari'ler 
kadar çevik olmasa da, 

güçlü bir önden motorlu için 
fazlasıyla sezgisel 


detayı olağanüstü kıvrımlardan 
daha fazlasını ifade ediyor. Tabii 
bir de göz önünde olmayan ae- 
rodinamik detaylar var: Düz alt 
bölüm ve arka difüzör, az önce 
saydığımız tüm aerodinamik 
detaylarla birlikte; FI2'nin 200 
km7/s'deki yere basma gücü- 

NÜ 599'a göre yüzde 76 oranın- 
da artırarak 123 kg'ye çıkarıyor. 
Otomobilin rüzgar direnç kat- 
sayısındaysa, aktif fren soğut- 
ma girişlerinin de etkisiyle yüzde 
7'lik bir gelişim söz konusu. 
F12'nin kapılarının ardındaki or- 


tam kesinlikle çok davetkar. İçe- 
ride 458'den tanıdık bazı detay- 
lar mevcut, ancak konsol 458'e 
göre biraz daha yukarıda yer alı- 
yor. Malzeme kalitesi ve işçilik 
gibi konulara girmeye bence hiç 
gerek yok, çünkü Maranello'daki 
eller son nesil Ferrari'leri, en ka- 
liteli ve işçilik düzeyi en yüksek 
şekilde üretmek konusunda çok 
becerikliler. Deri kaplı bir ön kon- 
sola, sarı dikişlere ve yuvarlak 
havalandırma ızgaralarına sahip 
iç mekandaki en can alıcı iki de- 
tayın, çokgen formlu direksiyon 
simidi ve direksiyonun hemen 
arkasındaki 10 binlik devir gös- 
tergesi olduğuna hiç şüphe yok. 
Karbon fiber ve derinin bir ara- 
da kullanıldığı direksiyon simidi- 
nin üzerinde pek çok buton, he- 
men gerisindeyse çift kavramalı 
şanzımanı kontrol eden alümin- 
yum vites kulakçıkları yer alıyor. 
Direksiyonu tuttuğunuzda ade- 
ta kendinizi FI otomobiline otur- 
muş bir çocuk gibi hissediyor ve 
tüm kumandalara dokunmaya 
başlıyorsunuz. Özellikle FI oto- 
mobillerindeki kontrolleri andı- 


ran Manettino kumandası çok 
çekici. 

FI2'nin koltukları da muhte- 
şem; hem sportif hem de kon- 
forlu. Zaten Ferrari mühendisleri 
FI2'nin, 740 bg'lik gücüne rağ- 
men günlük kullanıma da uygun 
bir süperspor olduğunu dile ge- 
tiriyorlar ki; bunu rahat koltuk- 
lardan da kısa sürede anlayabi- 
liyoruz. V12 Ferrari'nin kapısını 
kapattığınızda ise sanki ona bin- 
memiş, adeta üzerinize giymiş 
gibi hissediyorsunuz. 599'a göre 
küçülen boyutlarına rağmen, 
dev motor kaputu sebebiyle dı- 
şarıdan çok heybetli görünse 
de, içerideyken durum değişiyor 
ve FI2, onu şehir içinde kullanır- 
ken dahi çok zorlanmayacağınızı 
hissettiriyor. Tabii uzun ön tarafı, 
özellikle şehir içindeki dönüşler- 
de dikkat gerektiriyor. Bir Ferra- 
riyi duvara sürtmek istemezsi- 
niz, değil mi? 

FI2'ye, Ferrari'nin bugüne kadar 
ürettiği en güçlü yol otomobi- 

li unvanını getiren, kuru karterli 
ve direkt enjeksiyonlu V12 mo- 
tor 740 bg güç ve 690 Nm tork 


üretiyor. Litre başına 118 bg güç 
üreten 6262 cc'lik bu atmosferik 
ünite, kısa oranlanmış 7-ileri ve 
çift kavramalı şanzımanla kom- 
bine edilmiş. E-Diff ve elektronik 
stabilite kontrolü ESC de sürüşü 
daha güvenli, hatta kimi zaman 
daha keyifli hale getirmek için 
yine iş başında. Kağıt üzerindeki 
verilerden söz etmek gerekirse; 
FI2, O'dan 200 km/s hıza sade- 
ce 8.5 saniyede ulaşıyor ve 340 
km/s hızın üzerine çıkabiliyor. 
Ayrıca Fiorano pistinde, Ferra- 

ri test pilotları tarafından kayde- 
dilen tur zamanı da heyecan ve- 
rici: 1.23 dakikalık süre, Enzo'dan 
19 saniye, 599 GTO'dan ise 1 sa- 
niye daha iyi. Yani anlayacağınız 
FI2 gerçek bir canavar. 
Direksiyon üzerindeki Engi- 

ne Start butonuyla uyanan V12, 
düz tonda bir rölantiyle çalışı- 
yor ve oldukça derin bir sese 
sahip. Sağdaki vites kulakçığı- 

nı çekerek yola çıktığınız ilk anda 
FI2'nin çok hafif, ancak agresif 
bir direksiyona sahip olduğunu 
fark ediyorsunuz. Kısa aks ara- 
lığı ve keskin direksiyon, çevik- 


“F12, Odan 
200 km/s 
hıza sadece 
8.5 saniyede 
ulaşıyor ve 
340 km/s 
hızın üzerine 
çıkabiliyor” 
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lik hedefine yönelik atılmış bir 
adım gibi görünüyor. Bunun ya- 
nında 690 Nm'lik maksimum 
torkunun yüzde 80'ini 2500 
d/d'de ürettiği için akıcı bir çe- 
kişe de sahip. Ayrıca ilk andaki 
gaz tepkisi ve vites geçişleri de 
insana ipek kadar yumuşak ge- 
iyor; tabi direksiyondaki o kırmı- 
zı kumandaya dokunana kadar! 
Çünkü Sport veya Race mod- 
arından birini seçtiğinizde oto- 
mobilin dinamik karakteri ve vi- 
tes geçişleri oldukça değişiyor 
ve FI2, 8250 d/d'ye nefesi ke- 
silmeden çıkarak, ufka doğru 
müthiş bir ivmelenmeyle hızla- 
nıyor. Viraj içerisinde gaz peda- 
lını döşemeye yapıştırdığınızda 
da, çizgisini bozmadan viraj çıkı- 
şına doğru adeta fışkırarak iler- 
iyor. Çok hafif bir önden kayma 
ve ardından gelen bir arkadan 
kayma mevcut, ama elektronik 


destekler sayesinde, bu tepkiler 
bile ivmelenmeyi sekteye uğra- 
tamıyor. Kesinlikle kolay kontrol 
edilebilen, ne yapacağını sü- 
rücüsüne önceden hissettiren 
bir süperspordan bahsediyo- 
ruz. Tabii Manettino kumanda- 
sını CT Off modundayken saat 
yönünde bir miktar daha çevir- 
diğinizde göstergenin sol tara- 
fında beliren ESC Off ibaresini 
görmeniz bazı şeyleri değiştire- 
bilir ve ellerinizi terletebilir, çün- 
kü o ibare 740 beysir ile başba- 
şa kaldığınız anlamına geliyor. 
Bu arada F12'nin elektronik des- 
tek sistemleri çok iyi ayarlanmış; 
ESC sistemi sürüş keyfini törpü- 
lemek yerine, sürücüye yardım- 
cı olarak, virajlardan minimum 
çekiş kaybıyla çıkmasını sağlı- 
yor ve akıcı bir sürüşün kapısını 
aralıyor. FI2 ile gerçekleştirece- 
giniz performanslı bir sürüşten 


aklınızda kalacak detaylar ise; 
8250 d/d'ye kadar süren nefe- 
si kesilmeden hızlanma hissiya- 
tı, nötr denge, hızlı ve yumuşak 
vites geçişleri, mükemmel kar- 
bon seramik frenler, agresif di- 
reksiyon tepkileri ve boşa dön- 
mek için can atarken bile, arka 
tarafın yola tutunmasını sağla- 
yan arka tekerlekler oluyor. Bu 
derece güçlü bir otomobilin, 

bu kadar dengeli hissettirme- 
si ve bu kadar rahat kullanılabil- 
mesi, arkasındaki mühendislik 
hakkında fikir veriyor. Manetti- 
no düğmesinde “Wet” seçene- 
Sinin de olması, F12'nin ıslak ze- 
minlerde dahi güvenli bir sürüş 
sunabildiği anlamına geliyor. Te- 
miz bir asfaltta sürüşü kesinlikle 
sert değil; günlük kullanıma ol- 
dukça uygun. Buna başarılı gö- 
rüş açıları, hassas gaz tepkisi ve 
başarılı sesi izolasyonu eklen- 


diğinde sakin kullanımlarda ra- 
hatlatıcı bir sürüş ortaya çıkı- 
yor. Yani yüksek gücünden ve 
arkadan itişli olmasından do- 
layı korkmanıza hiç gerek yok. 
Tamam, Manettino düğmesi- 
nine kadar sağa iterseniz, oto- 
mobil o kadar canavarlaşıyor; 
ancak kullanıcısına bağlı olarak 
uysal uysal yol almayı da bece- 
riyor. Peki mühendislerin orta- 
dan motorlu süperspor çevikliği 
yakalama hedefine ulaşılabilmiş 
mi? Tam olarak değil; FI2, kar- 
deşi 458 kadar çevik değil, an- 
cak bunun yanında, önden mo- 
torlu süpersporlar arasında bu 
kadar çevik hissettiren bir oto- 
mobille karşılaşmak da gerçek- 
ten imkansız gibi. 

Bahadır Bektaş (©Babektas) 


Ferrari FI2berlinetta'yı temin ettiği- 
miz S&S Motors'a teşekkür ederiz... 


Özellikler 

Motor co2 Güç Tork 0-100 km/s Makshız Ağırlık 

6262 cc, VIZ 350 g/km 740 bg © 8250 d/d 690 Nm © 6000 d/d 31sn 4340 km/s 1525 ke (485 be/ton) 
Bugüne kadar üretilmiş en çevik önden motorlu Ferrari BI Uzun ön bölüm dönüşlerde dikkat gerektiriyor o evo skoru KAKAKX 
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e performans özelliklerine sahip MICHELIN Pilot Sport 4 5, 
usursuz yol tutuşu sağladığı gibi kuruzeminde frenlemede 
dır. Dynamic Response teknolojisi ve ultra-reaktif sırt deseni 
anüstü hassas hakimiyet sunarak direksiyon hareketlerine 
ir. Pek çok performans otomobili üreticisinin beğenisini 
LIN Pilot Sport 4 5, sürüş tutkunları için idealdir. 


inin ne kadar iyi olabileceğini michelin.com.tr/michelin-pilot-sport-4s 
ı detaylı inceleyebilirsiniz. 


Sport SVR 


Yollardaki en hızlı SUV modellerinden biri 
olan Range Rover Sport SVR'ın gelişiminde 
dolaylı da olsa evo'nun da katkısı bulunuyor! 


Fotoğraf: Alp Emre Göksel 
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EVET, SPOTTADA 


Range Rover 


sek performans- 
lı Range Rover Sport'ta evo'nun 
da parmağı bulunuyor. Nasıl 
mı? Dergimizin kurucusu olan 
ve bir süre önce JLR'nin SVO, 
yani “Özel Araç Operasyonları" 
bölümüne transfer edilen 
Harry Metcalfe, bu otomobi- 
lin geliştirilmesinde danışman- 
lık yaptı. Bu durum bile Range 
Rover Sport SVR'ı merak etme- 
miz için önemli bir etken. Sü- 
rüş keyfini her şeyin önünde tu- 


tan evo kafalı birinin JLR'ın hızlı 
SUV projesine elinin değmiş ol- 
ması, bizim de SVR ile ilgili bek- 
lentimizi çok yukarılara taşıyor. 
Bakalım Range Rover Sport'un 
bu canavar versiyonu ne kadar 
performanslı, ne kadar gürültü- 
cü ve ne kadar keyifli bir SUV? 
Dıştaki detaylarla başlaya- 
lim... Range Rover Sport SVR, 
üretilmiş en hızlı fabrika çıkış- 
lı Land Rover modeli olmasına 
rağmen, öyle çok abartılı bir gö- 
rünüme sahip değil, ancak oto- 
mobil delileri detayları fark ede- 
ceklerdir. Önde büyük hava 


“Egzoz 
düğmesi, zaten 
gürültücü 

olan SVRın 
sesini çılgınlık 
seviyesine 
taşıyor” 


girişleri bulunan daha agresif bir 
tampona sahip olan SVR, par- 
lak siyah ön ızgarası ve detay- 
ları, önde ve arkadaki SVR lo- 
goları, farklı bir tasarıma sahip 
olan yan hava çıkışları, daha bü- 
yük egzozlar, arkaya uzanan bü- 
yük spoyleri ve tasarımına ba- 
yıldığım 21 inçlik jantlarıyla diğer 
Sport'lardan ayrılmayı başa- 
rıyor. Siyah renk Range Rover 
yazılarını ve jantların gerisin- 
den ben buradayım diye bağı- 
ran mavi renk fren kaliperlerini 
de unutmamak gerekiyor tabii 
ki. Bence bir diğer önemli detay 


da ön ve arka kapıları açtığımız- 
da karşımıza çıkıyor: B sütunun- 
daki SVO logosu, JLR grubunun 
en özel modellerini yaratmak 
için kurulan departmanın, Sport 
SVR'daki imzası niteliğinde. Ay- 
rıca aynı imzayı karbon fiber ve 
yüksek kalite derinin harika bir 
şekilde kombine ediliği ön kon- 
solun yolcu tarafında da gör- 
mek mümkün. 

Range Rover Sport SVR'ın ka- 
pısını açtığınızda otomatik ola- 
rak aşağı inen basamağı kulla- 
narak zahmetsizce geçtiğiniz 
kabini de, öyle pek sıradan sa- 


yılmaz. Kalite ve işçilik gibi ko- 
nulara değinmeyeceğim bile, ne 
seviyede olduğunu tahmin edi- 
yorsunuzdur. Ben daha çok bu- 
radaki sportiflikten bahsetmek 
istiyorum, çünkü daha önce 
hiçbir SUV bana bu kadar spor- 
tif bir hissiyat aşılayamamıştı. 
Bu da büyük oranda, orta kon- 
solun bazı bölümlerindeki kar- 
bon fiber kaplamalardan ve çift 
renkli deriyle kaplanan son de- 
rece sportif koltuklardan kay- 
naklanıyor. Aynı koltuk tasarımı- 
nıarka bölümde de görüyoruz. 
Ön koltukların güçlü yan des- 


evodergi.com.tr 73 


02/09/2016 


tekleri, SVR'ın bolca yanal G 
kuvveti üreteceğinin sinyallerini 
veriyor. Tabii bunu görmek için 
öncelikle motoru çalıştırmalıyız. 
SVR'ın kaputunun altında- 
ki motor, üzerinde Superchar- 
ged ibaresi bulunan karbon 
fiber bir kapağın altına gizlen- 
miş. Kapaktaki heyecan verici 
yazıdan da anlaşılacağı üzere 
bu motor süperşarilı bir üni- 
te. Range Rover Sport Super- 
charged modelindeki 5-itrelik 
V8'in güçlendirilmiş bir ver- 
siyonu olan ünite, temel alı- 
nan motordan 40 bg daha faz- 
la güce ve 56 Nm ekstra torka 
sahip. SVR gövdesinde 550 bg 
güç ve 680 Nm tork değerle- 
ri sunan ünite, 8-ileri otomatik 
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şanzımanla kombine edilmiş. 
Motoru ilk çalıştırdığınızda 
müthiş derecede senfonik olan 
bir gürleme duyuyorsunuz. Rö- 
lanti devrinde ses azalıyor, an- 
cak özellikle 3000 d/d'yi her 
geçtiğinizde, çevrenize ancak 
süperspor modellerde duyabi- 
leceğiniz türden bir egzoz sesi 
yayıyorsunuz ki, bu datüm ba- 
kışları Sport SVR'ın üzerine çe- 
virmeye yetiyor. Hızlanması 2.3 
tonluk bir kütle için inanılmaz; 
ayrıca 4.7 saniyelik 0-100 km/s 
süresi de öyle. Ancak ses, de- 
virlendikçe kalp atışlarını hız- 
landıran bir motora sahip olan 
SVR'ın sürüşünü domine edi- 
yor ve gaz pedalını döşemeye 
yapıştırdığınız her an kulakları- 


“ 


mız bayram ediyor. SVR'ın vites 
konsolunda, sürüşe etki eden 
birkaç ayar kumandası bulun- 
makta ve benim bunlar arasın- 
da ilk bastığım egzoz düğme- 
si oluyor. Egzozlardaki valfe etki 
eden bu düğme zaten gürül- 
tücü olan SVR'ın sesini çılgınlık 
seviyesine taşıyor ve onu Sıra- 
dan ölümlüler için ürkütücü bir 
otomobile dönüştürüyor. Öyle 
ki; hızlanırken etrafa çığlıklar 
yayıyor ve ayağınızı gaz peda- 
lından her çektiğinizde darbuka 
sesini andıran güçlü egzoz pat- 
lamaları duyuluyor. SVR'ın, küt- 
lesine göre müthiş hızlanan bir 
otomobil olduğunu söylemiş- 
tik; aramızda kalsın 200'lü ra- 
kamlara çıkmak o kadar zah- 


En üstte: Koltuklar bir 
SUV'de görmeye alışık 
olmadgımız türden. 
Üstte: Sürüşle ilgilitüm 
ayarlar vites kolunun 
hemen gerisindeki 
kumanda grubundan 
yapılıyor. Solda: Önde 
olduğu gibi arkada da 
karbon fiber kaplamalar 
bulunuyor. Sağda: 
Motorun üzerindeki 
kapak da karbon fiberden 
imal edilmiş 


metsiz ki! Maksimum hız 260 
km7/s'de elektronik olarak sınır- 
landırılmış, ancak daha da gi- 
decekmiş gibi hissettiriyor. Vi- 
tes kolunu sola çektiğinizde 
seçilen Sport şanzıman modu 
da, vites geçişlerinin daha hızlı 
olmasını sağlıyor. Bumodday- 
ken vites kulakçıklarını kullan- 
dığınızda, hangi viteste olduğu- 
nuzu dijital gösterge panelinin 
ortasındaki bölümden, kalın 
puntolu rakamlarla görmek de 
keyif verici. 

Tüm sportifliğine rağmen 
Range Rover Sport'un kütlesiy- 
le baş etmek öyle kolay değil. 
Yürüyen aksamı standart bir 
Range Rover Sport'tan daha 
sert olsa da ve sürüş modların- 


dan Dinamik modunu da seç- 
seniz, hızlı virajlarda biraz te- 
dirgin olabiliyorsunuz. Yanlış 
anlamayın, BMW X6 M yada 
Porsche Cayenne Turbo gibi 
performans SUV'leri dışında, 
onun viraj döndüğü hızlarda di- 
ger hiçbir lüks SUV'nin şan- 

sı yok. Tork yönlendirme özel- 
liği sayesinde viraj çıkışlarında 
yola çok iyi oturuyor, ancak 
yine de zemine bağlı olarak vi- 
raj çıkışlarında bir miktar önden 
kaymayla karşılaşabiliyorsu- 
nuz. Yani viraj kabiliyeti açısın- 


dan ondan bir Coupe perfor- 
mansı beklememek gerekiyor. 
Bu arada her ne kadar stan- 
dart bir Range Rover Sport'dan 
daha sert olsa da, konfor açı- 
sından göze batan bir zayıflıkla 
karşılaşmadığımı da belirtme- 
liyim. Arazi yetenekleri içinse 
herhangi bir yorum yapamam. 
Büyük jantlarından dolayı ben 
bu otomobili arazi şartlarında 
kullanmaya kıyamadım, ancak 
ayarlanabilen yüksekliği ve of- 
froad'a uygun seçenekler su- 
nan çekiş sistemi sayesinde 


arazide pek zorlanmayacağı- 
nıtahmin ediyorum. Ne de olsa 
o bir Land Rover. Tabii arazide 
kullanılacaksa daha uygun jant 
ve lastiklere ihtiyacı olduğu da 
bir gerçek. 

Range Rover Sport SVR'dan 
etkilenmemek mümkün de- 
&il. Bu canavar SUV, tam ola- 
rak otomobil delileri için gelişti- 
rilmiş. Hızlı, gürültücü ve sportif. 
Her ne kadar dinamik açıdan 
kütlesinden ötürü bazen tedir- 
ginlik yaratıyor olsa da, SVO'yu 
ve Harry'yi kutlamak gerekiyor. 


Gerçek bir evo otomobili orta- 
ya çıkarmayı başarmışlar. An- 
cak bu otomobile sahip olmak 
Land Rover müşterileri için bile 
kolay sayılmaz. Çünkü test ara- 
cının 11 Milyon TL'yi aşan fiya- 

tı, baz donanıma sahip 3-litre 
dizel motorlu Sport'tan nere- 
deyse HSE donanımlı bir Disco- 
very kadar daha pahalı. Tüketim 
mi? Gelellikle 20 litrenin üzerin- 
de,ama SVR satın alacak birinin 
bunu önemseyeceğini pek san- 
Mıyorum. 

Bahadır Bektaş (©Babektas) 


Özellikler 

Motor co2 Güç Tork 0-100 km/s Makshız Ağırlık 

V8, 4999 cc, süperşarj 298 g/km 550 bg ©6000 d/d 680 Nm ©2500-5500 d/d | 4.7 sn (iddia edilen) 260 km/s (iddia edilen) 2310 kg (238 bg/ton) 
Müthiş egzoz sesi, amaca uygun kabin özellikleri, performans ve frenler Bİ Virajlarda biraz korkutucu olabiliyor, tüketim! o evo skoru AK AKAjI: 
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MINI JCW 


MINI Hatch'in JCW logolu en güçlü versiyonu, acaba yeni 
neslinde hala eskisi kadar çılgın bir otomobil mi? 


Fotoğraf: Alo Emre Göksel 
MAALESEF JCW 
M logosunu taşıyan bir 
Cooper Hatch'e ulaş- 
mak ülkemiz şartlarında artık biraz 
daha zorlaştı, çünkü Cooper S gibi 
bu otomobil de artık 2-itrelik bir 
motorla yürüyor. Bence bu durum, 
1.6 litrelik turbo motora sahip R56 
Cooper Hatch JCW'nin ikinci eldeki 
değerini ciddi oranda arttıracaktır. 
Bugüne kadar kullandığım en heye- 
can verici hot hatch'ler arasında- 
ki yerini koruyan R56 JCW, 211 bey- 
gir gücündeki 1.6 litrelik motoru ve 
serseri karakteriyle bir gün mutla- 
ka sahip olmak istediğim otomobil- 
ler arasında da bulunuyor. Bu yüz- 
den yeni modeli kullanırken, R56 
JCW sürekli aklımda olacak gibi gö- 
rünüyor. 

MINI Cooper Hatch her yeni nes- 
inde biraz daha gelişiyor ve büyü- 
yor. Boyutlardaki bu büyüme, adı 
MINI olan bir otomobil için ne ka- 
dar mantıklı bilemiyorum, ama ka- 
ite, motor, sürüş konforu ve dona- 
nım gibi konulardaki gelişim MINI 
Cooper Hatch'i gittikçe daha da çe- 
kici bir küçük otomobil haline getir- 
mekte. Standart Cooper Hatch, 1.6 
itrelik eski atmosferik motorun ye- 
rini alan 1.5 litrelik turboşarilı ünite- 
si, aynı hacimdeki dizel versiyonu 
ve dizel-otomatik seçeneğiyle, yeni 
neslinde de iyi bir teklif olmaya de- 
vam ediyor. Ancak Cooper S ve yeni 
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Cooper JCW için aynı şeyi söylemek 
biraz güç, çünkü bu iki güçlü versi- 
yon artık 2-litre hacme sahip ki, bu 
da JCW'nin baz fiyat etiketinin çok 
yükselmesine neden oluyor. Yine 
de bence fiyatını bir kenara bıraka- 
lım ve R56 JCW'nin, yerinde dura- 
mayan karakteri ve çevikliği, bu yeni 
otomobilde de mevcut mu, ona ba- 
kalım? 

Yeni JCW'nin görüntüsünde her 
şey olması gerektiği gibi. 18 inçlik 
jantlar, kaputtaki hava girişi, fark- 
lı gövde kiti, sportif bir tavan spoy- 
leri, daha alçak gövde, John Cooper 
Works logoları ve siyah zeminli far- 
lar sayesinde, ateşli MINI yine tam 
bir performans canavarı gibi görü- 
nüyor. Ancak boyutlardaki artıştan 
dolayı, eski JCW'nin tıknaz ve haşarı 
görüntüsünün yerini, bu sefer daha 
olgun bir tasarım almış. Sportif de- 
taylar otomobilin kapılarının ardın- 
da da kendini gösteriyor. Fotoğraf- 
çımız Alp'in hemen dikkatini çeken 
spor koltuklar, ön konsoldaki desenli 
siyah plastikler, 200-260 km/s arası 
damalı bayrak şeklinde tasarlanan 
yeni hız göstergesi ve sportif direk- 
siyon, bunun gerçek bir hot hatch 
olduğunu belli eden detaylar arasın- 
da. Ancak bu sefer, baz model bir 
yeni MINI Cooper gibi JCW de daha 
geniş bir kabine sahip. Ön konsolun 
yapısı, olduğundan daha geniş bir 
otomobilin içerisindeymiş gibi his- 


setmenize neden oluyor. Malze- 
me kalitesinde de gözle görülür 
bir artış var. 

JCW'de ideal sürüş pozisyo- 
numu bulmam hiç zor olmuyor. 
Motor, yeni MINI Hatch'in her 
versiyonunda olduğu gibi yine 
ön konsoldaki kırmızı şalterden 
çalıştırılıyor. Şalterin ucunday- 
sa, yazımın başında da belirtti- 
gim gibi bu sefer bambaşka bir 
ünite var. Yeni JCW'nin 2-litre- 
lik turbo motoru 231 bg güç üre- 
tiyor. Bu rakam, eski 1.6 litrelik 
JCW'den 20 bg daha fazla. Buna 
ek olarak maksimum tork da 40 
Nm'lik artışla 320 Nm'ye ulaşmış 
durumda. JCW ile yola ilk çıktığı- 
nızda sürüşünden olgunluk ak- 
tığını hemen fark ediyorsunuz. 
Egzoz sesi çok fazla duyulmu- 
yor, şasi ani tepkiler vermiyor 
ve bu haliyle günlük kullanı- 
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ma çok uygun bir karakter or- 
taya koyuyor. Sağ ayağınızın al- 
tındaki gücü hissediyorsunuz, 
ancak bunu ortaya çıkarmadı- 
Sınız sürece sakin sakin yol ala- 
biliyorsunuz. Bu açıdan bakıl- 
dığında JCW'nin, sıkışık trafikte 
birlikte yaşaması daha mantık- 
lı bir otomobile dönüştüğünü 
fark ediyorsunuz. Otomobilde 
üç farklı sürüş modu sunuluyor 
ve bu modlar vites konsolunun 
alt çerçevesine entegre edilmiş 
bir kumandadan seçiliyor. Nor- 
mal modda hızını koruyan, an- 
cak ateşli karakterini biraz geri 
planda tutan JCW, Green mod- 
da ise gaz tepkisi daha zayıf bir 
otomobile dönüşerek bu se- 
fer deposundaki yakıtı koruma- 
ya odaklanıyor. Sport modu ise 
böyle bir otomobilde her daim 
aktif olmasını istediğiniz bir se- 


çenek olarak otomobilin ateşine 
iki odun daha atıyor. JCW Sport 
modunda kullandığınızda doyu- 
rucu bir performans ortaya ko- 
yuyor; gaz tepkisi keskinleşiyor, 
vitesler daha üst devirlerde ve 
hızlı değişiyor, süspansiyon sert- 
liği opsiyonel donanımdaki Di- 
namik Süspansiyon Kontrolü ta- 
rafından yeniden ayarlanıyor, 
egzoz sesi artıyor ve direksiyon 
tepkisi keskinleşiyor. Ancak MINI 
JCW bu modda dahi olgunluğu- 
nu koruyor ve eski modelin ha- 
şarı karakterinin geçmişte kaldı- 
gını düşünmenize neden oluyor. 
Kesinlikle hızlı bir otomobil; özel- 
likle 3000 d/d'nin üzerinde çok 
başarılı bir çekiş karakteri sunu- 
yor ve torku iliklerinize kadar his- 
setmenizi sağlıyor. Ayrıca O'dan 
100 km/s hıza sadece 6.3 sani- 
yede çıkıyor ve performans ve- 


Sağda: MINI JCW virajlı 
yolları düzlüklerden daha 
çok seviyor. Atta solda: 
Motor, orta konsoldaki bu 
kırmızı şalterle çalıştırılıyor 
Altta: Sürüş modu 
düğmesi vites kdlunun alk 
çerçevesinde yer alıyor 


“Sport modu, 
böyle bir 
otomobilde 

her daim 

aktif olmasını 
isteyeceğiniz bir 
seçenek” 


rilerine göre 246 km/s hıza ula- 
şabiliyor. Ancak yine de, daha 
az duyulan egzoz sesi ve önceki 
JCW'ye göre artan konfor sevi- 
yesi sebebiyle hız hissi biraz tör- 
pülenmiş gibi. Ayrıca asfalt kali- 
tesi pek de iyi olmayan standart 
şehir yollarındaki her ani hızlan- 
mada ön tekerleklerini patina- 
ja düşürmekten kurtulamıyor. 
Yüksek tork, virajlarda ön tara- 
fın dışarı doğru açmaya çalışsa 
da, elektronik diferansiyel kilidi 
bu durumu engellemek için elin- 
den geleni yapıyor. Yetersiz kal- 
dığı zamanlar da olmuyor değil, 
ancak gaz pedalını hafifçe gev- 
şeterek ön aksı yeniden çizgi- 


Özellikler 


Motor 
Sıralı 4-silindir, 1998 cc, turbo 


E3 Dahakaliteli ve nitelikli bir hot hatch haline gelmiş Bİ Biraz daha haşarı olmasını beklerdik, motor hacmi 


sine oturtmanız çok zor olmu- 
yor. Otoyolda ve şehir içindeki 
ilk izlenimim maalesef pek par- 
lak değildi ve bu otomobil eski 
JcW'ye özlem duymama neden 
olmuştu, ancak neyse ki onu vi- 
rajlı dağ yollarında da kullanma 
şansı buldum ve işte o anlardan 
sonra fikrim tamamen değiş- 

ti. Virajlı yollarda ve daha temiz 
bir asfalt üzerinde bambaşka bir 
otomobile dönüşen JCW, kıvrak 
ve haşarı karakterini, ardı ardı- 
na gelen virajlarda su yüzüne çı- 
karmaya başladı. En ufak bir di- 
reksiyon girdinize anında cevap 
veren, virajdan viraja saldıran 

ve bunu yaparken çok iyi bir çe- 


kiş karakteri ortaya koyan yeni 
JCW'nin eski tatları hala barın- 
dırdığını anlamak için böyle bir 
fırsata ihtiyacı varmış. Sevdiği 
yollarda yine büyük bir keyif ve- 
ren JCW'de, vites geçişlerini ku- 
lakçıklarla manuel olarak ger- 
çekleştirmek de sürüş zevkini 
ciddi miktarda arttırıyor. 2-litre- 
ik ünite geniş bir devir bandında 
sunduğu yüksek tork sayesin- 
de dolu dolu gazlamanıza ola- 
nak tanıyor ve JCW'nin şasisi de 
virajlı yollarda bu torka ayak uy- 
durmak konusunda pek zorlan- 
miyor. 

Her ne kadar daha fazla güç 
ve tork sunuyor olsa da, şahsen 


0-100 km/s 


Maks hız 
246 km/5 (iddia edilen) 


benim tercihim yine de JCW'nin 
eski neslindeki 1.6 litrelik ünite 
olurdu. Bence o motor, JCW'nin 
sunmak istediklerine daha uy- 
gun bir karaktere sahipti. Tabii 
vergi avantajından ve daha eko- 
nomik olmasından hiç bahset- 
miyorum bile. 2-litrelik motorun 
8.5 litrelik ortalaması kabul edi- 
lebilir, ancak vergi yükü sebebiy- 
le uzaya çıkan fiyatını makul gö- 
rebilmek pek mümkün değil. Bu 
durumu, yollarda R56 JCW'den 
daha az olmasına ve bu yüzden 
de hafızalara daha özel bir oto- 
mobil olarak kazınmasına neden 
olacaktır. 

Bahadır Bektaş (©Babektas) 


Ağırlık 
1295 kg (10 bg/ton) 


KAKA 


evo skoru 
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Geçtiğimiz 30 yıl içerisinde üretilen en iyi ateşli 
hatchback'lerin üzerinde Peugeot logosu vardı. 208 
GTi ve 308 GTi ile Le Mans'a kadar yolculuk ediyor ve 
modern Peugeot hatchback'lerinin tadını çıkarıyoruz 


PEUGEOT 208 GTi & 308 GTi 


Yarış pilotlarının en 
yüksek nabıza ışığın 
kırmızıdan yeşile 
döndüğü andan hemen 
önce ulaştıkları söylenir 


Kalp ve damar sistemimi heyecanlandırıp, hızlandıracak 
bir şeyler söylemem gerekse, aklıma direkt olarak sıcacık 
pizzalar ve dünyanın en iyi biraları gelir. Fakat bugün biraz 
daha farklı heyecanlar peşindeyim. Motor devrini, patinaj- 
la gereksiz sakinlik arasındaki o tatlı noktaya ulaştırdıktan 
sonra, debriyajda beklemeye başlıyorum. 

Yeşil yandı ve sol ayağım kusursuz bir iş çıkardı. Michelin 
Super Sport lastiklerden gelen çok ince bir çığlığın ardın- 
dan, mekanik kilitli diferansiyel devreye girdi ve bir beygiri 
bile israf etmeden tekerleklere aktarmaya başladı. Bütün 
sürücüleri geride bıraktığıma göre, aynı şekilde ikinci vite- 
se geçebilir ve bolca devir eşliğinde, vites arasında direksi- 
yonda oluşan hafif çekme hareketinin ardından hızlanmaya 
devam edebilirim. Fakat bir saniye! İlerideki trafik ışığı kır- 
mızıya dönmüş. Fren, fren, fren... 

Paris'te ancak bu kadar gazlanıyor... Doğrusu, hızlı git- 
meme rağmen 308 GTi 250 ile sürüş yapan Richard Ing- 
ram'a yetişemiyorum. Kendisi muhtemelen navigasyonun 
en hızlı rotası yerine, en kısa rotasını tercih etti. Bense Pa- 
risin gözlerime tanıdık gelmeye başlayan tarihi binaları 
arasında oradan oraya kıvrılıyor ve kaotik bir trafiğin içinde 
keyfime bakıyorum. 

Daha fazla uzatmadan neler yaptığımızı anlatayım: Fran- 
sa'dayız ve Peugeot'nun ateşli hatchback'ler konusundaki 
uzmanlığının ve efsanesinin modernize edilmiş versiyonla- 
rı ile yolculuk ediyoruz. Destinasyonumuz ise Peugeot için 
birçok galibiyete ev sahipliği yapmış olan Le Mans. Yaklaşık 
450 km yolumuz olsa da, Paris keyfimizin ardından bağlan- 
dığımız otoyollarda hem 308 GTi'ın, hem de 208 GTi by Peu- 
geot Sport'un modern bir hatchback'in sahip olması gereken 
rafineliğe ve konfora sahip olduğunu görüyoruz. Konfor ko- 
nusunda özellikle 308'in çok güçlü bir yanı var. 208 ise spor 
koltuklarının sağladığı konfor ile dikkatimi çekti. 

Her iki otomobilde de Peugeot'nun 1.6 litre hacmindeki 
dört silindirli turbo benzinli motoru yer alıyor, fakat 308'in 
minik kardeşinden 42 bg fazlası (250 bg vs. 208 bg) var. 
Virajlarda ise 208'in minikliği, kısa aks aralığı ve sportif 
lastikleri ön plana çıkıyor ve büyük kardeşi biraz terletiyor. 
Sürüş karakteri biraz sert, direksiyon ise İngiltere'nin bozuk 
zeminli yolları için bazı zamanlarda fazla heyecanlı kalıyor. 
Fakat pürüzsüz bir zemin üzerinde sürüş yapıyorsanız, oto- 
mobilin hissiyatını ve tepkilerini çok seveceksiniz. 

Her iki otomobilin de tutunma ve performans gibi konu- 
larda yetenekli olduğunu söylersek şaşırmazsınız, ama sizi 
şaşırtacak bir şeyimiz var: Ekonomi. Yüksek hızlı otoyol 
sürüşlerinde hem 208, hem de 308, 35 mpg civarında bir 
tüketim verisi kaydetti. Biraz sakinleşip sabit hızla devam 
etmeye başladığımızda ise 40 mpg civarında bir tüketim 
gördük. 208'in yakıt deposu biraz küçük olduğu için her 500 
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km'de bir yakıt almanız gerekiyor ki, otomobille üç günlük 


beraberliğimiz boyunca dört depo yakıt aldık ve 2000 km 
yol kat ettik. 

Paris'in karmaşasından uzaklaşıp da kendimizi Le Mans 
yollarına vurunca içimiz huzurla doluyor. Her yıl yarış za- 
manında binlerce İngiliz bu yolları geçiyor. Hoş, trafikte za- 
man kaybetmemek adına çok azı bizim gibi Paris üzerinden 
seyahat ediyor. Yine de bu yollarda olmak hoş bir duygu. 
Hele ki yarışın başlamasına az bir zaman kalmışken... 

Bu yollarda seyahat etmeyi seven otomobil delilerinin 
kullandıkları Porsche'lerin ve Ferrari'lerin arasında iki 
minik Peugeot'nun dikkat çekmesini beklemezsiniz, ama 
durum pek de öyle değil. Her iki test aracımız da, etraftaki 
birçok egzotik aracın varlığına rağmen, dikkat çekmeyi ba- 
şarıyor. Bunda 208 GTi'ın kırmızı ve mat siyah karışımı göv- 
desinin payı büyük. Öndeki 1/3'lük kısım vişne kırmızısına 
yakın tonuyla ışıl ışıl yanarken, arkadaki mat siyah kısım 
ise tehditkar duruşu pekiştiriyor. 308 ise, isminden de an- 
layacağınız üzere, biraz daha ağır başlı ve klas bir karaktere 
sahip. Yine de kardeşini çok sevdiği ve ona göz kulak olmak 
istediği ortada. Nasıl olmasın ki! 208 agresif ve atik karakte- 
riyle her yerde zıpırlık yapmaya çalışıyor ve bu sırada hiç de 
eğreti görünmüyor. 

Her iki otomobil de Le Mans pistinin pit alanında duran 
genç bir yarışçının dikkatini çekebiliyor. Kendisi elindeki 
akıllı telefonuyla bize doğru yaklaştı ve tek bir kare fotoğraf 
çekti. Sizce bu fotoğraf hangi otomobile ait olabilir? İlginç, 
ama çoğu zaman 308'in klas ve kaslı duruşu 208'i gölgeliyor. 
Bu duruma yolda durduğumuz bir petrol istasyonunda da 
şahit olmuştuk. Mk4 Golf'ü ile yolculuk eden bir ihtiyar ya- 
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nımıza geldi ve 308'i uzun uzun süzdükten sonra uzaklaştı. 

Yarış organizasyonunun dışında kalan günlerde, Le Mans 
pistinin büyük bir kısmında sürüş yapabileceğinizi biliyor 
muydunuz? Bu pist Tertre Rouge'dan Porsche Curves isimli 
virajların başlangıcına kadar sizindir. Ne var ki, pistin start 
finiş düzlüğünü geçmek çok özel bir duygu. Bugatti Circuit 
isimli daha küçük bir pistin kalbini oluşturan bu düzlükte 
sürüş yapabildiğim için kendimi şanslı sayıyorum. Etraftaki 
devasa seyirci alanlarının yüksek hızlarda küçük görünmesi 
ve pistten soyutlanması 24 saat yarışı sırasında pilotlar için 
rahatlatıcı bir detay olmalı. Burası çok ilginç bir yer... 

Bir yol pistinden ziyade, geleneksel bir yarış pisti gibi 
hissettiren Bugatti Circuit'in yetkililerine, attığımız birkaç 
tur için bir de buradan teşekkür etmek istiyoruz. Zira ziya- 
retçilere kapalı olduğu halde, kendileri öğle arasında fazla 
gürültü yapmadan turlamamıza müsaade ettiler. Bu turların 
büyük bir kısmı fotoğraf çekimleriyle geçmiş olsa da, her iki 
otomobilimizin keskinliğini, yön değiştirme becerisini, tu- 
tunma kabiliyetini ve heyecanını deneyimlememiz için bu 
kadarı bile yeterli oldu. Özellikle 208'in arka aksının viraj- 
larda açılma eğilimi göstererek yön değişimlerini kolaylaş- 
tırması harika bir duygu. Eh, bu otomobili boş yere “evo yılın 
otomobili” testlerine almadık! 

Fakat bir kez daha kırmızı ışık yanıyor. Tıpkı Paris cad- 
delerindeki gibi... Pistteki zamanımız dolmuş olsa da, eve 
kadar yaklaşık 700 km yolumuz var. Az önceki kilometreleri 
hiç unutmayacağım. Özellikle de otomobillerin arasındaki 
ortak yanları görmenin keyfini... Düşünsenize, Paris tra- 
fiğinde konfor içinde yol aldığınız bir otomobil ile Le Mans 
pistinde gazlayabiliyorsunuz. İnsan daha ne ister! 


En üstte: 208 ve 308ile Sarthe 


virajlar 


nda Peugeot'nun 


Le Mans kazanan yarış 


otomo 
takipe 
yarış O 
yılların 


billerinin lastik izlerini 
diyoruz. 905 kodlu 

omobili 1992 ve 1993 
kazanmıştı. En solda 


gördüğünüz 908 ise 2009 


yılında 


kazanmayı başarmış ve 


bir hat 


raya can vermişti. 


Peugeot 208 Gli 
by Peugeot Sport 


Motor Sıralı 4-silindir, 1598 cc, turbo 
Güç 208 bg © 5800 d/d 

Tork 300 Nm 2750 d/d 

Ağırlık 1185 kg 

Güç/ağırlık 176 bg/ton 

0-100 km/s 6.5 sn (iddia edilen) 
Maks hız 230 km/s (iddia edilen) 
Bazfiyat 21.995 Sterlin 


eVO skoru kA AAA 


Peugeot 308 GTi 250 
by Peugeot Sport 


Motor Sıralı 4-silindir, 1598 cc, turbo 
Güç 250 bg © 6000 d/d 

Tork 330 Nm ©1900 d/d 

Ağırlık 1205 kg 

Güç/ağırlık 207 bg/ton 

0-100 km/s 6.2 sn (iddia edilen) 
Maks hız 250 km/5 (limitli) 
Bazfiyat 26.855 Sterlin 


EeVO skoru: kA A Ax 


Z4HEURES 
DUMANS 


PEUGEOT 208 GTi & 308 GTi 


“Bugatti Pistindeki 
birkaç tur bile her iki 
test otomobilimizin 
yeteneklerini 
görmemiz için 
yeterli oluyor” 


yazı STUART GALLAGHER 


308 GTi 


Peugeot'nun ateşli hatchback'leri gitgide eski parlak 
günleri anımsatan bir forma bürünüyor. Peugeot Sport'a 
bunun için ne kadar teşekkür etsek az... Ekibin 308 GTi 
için neler yaptığına bakıyoruz 


84 evodergi.com.tr 


“Burada 
gördüğünüz 
otomobilin şasisi, 
motoru ve frenleri 
maksimum 
performans için 
yeniden ele alınıp 
geliştirilmiş” 


DŞASİ 


308 GTİ'ın her iki versiyonu da standart 
modellere kıyasla 11 mm daha alçak. Fakat 
270 bg gücündeki versiyonu detaylı incele- 
diğinizde, Peugeot Sport mühendislerinin 
alçaltmadan başka şeyler de yaptıklarını 
görüyorsunuz. Ön süspansiyonlar ve arka 
torsiyon çubukları daha güçsüz olan kardeşle 
aynı, fakat burada ön ve arka süspansiyon 
oranlarında sırasıyla 9060 ve 90100'lük bir 
sertleşme operasyonu yapılmış. Öndeki 
burulma önleyici barlar daha fazla çekiş gücü 
sağlamak adına yumuşatılmış. Arka taraf 
ise virajlarda daha dinamik bir karakter için 
sertleştirilmiş ve kamber ile toe ayarında yarış 
otomobillerine benzer bir yaklaşım sergilen- 
miş. Bu arada süspansiyon bağlantılarının da 
Eli ildi ni ve öndeki iz genişliğinin 10 
nı da bilmelisiniz. 270 bg gü- 
19 inçlik jantlar, 18 


n Michelin 

or. GTi'ın şasisi 

Torsen sınırlı kay- 
usunun araca 


8 GTi'da kullanılan 1.6 litre hacmindeki 

b beslemeli motor, Peugeot'nun belirtti- 
— gine göre, sınıfının en ekonomik güç ünitesi. 
> “Üstelik söz konusu motorun ciddi performans 
verileri de ortada. 270 bg'lik gücü 6000 
d/d'de ortaya çıkan motorun, 330 Nm'lik tork 
> i eş Ve lr > değeri ise 1900-5000 d/d aralığında sunulu- 

ya ; ve yor. Peki bu kadar düşük hacim ile böylesine 


PEUGEOT 308 Gli 


yüksek bir güç ve bu kadar düşük tüketim 
verileri nasıl bir arada bulunabiliyor? Cevabı 
detaylar versin: Yağ soğutmalı alüminyum 
pistonlar, güçlendirilmiş kollar, güçlendiril- 
miş bağlantılar, ön tamponun gerisinde yer 
alan süperşarjlı hava soğutma ünitesi, çelik 
manifold ve spor egzoz sistemi. 1205 kg ağır- 
lığındaki otomobil 6-ileri manuel şanzımanla 
0-100 hızlanmasını 6.0 saniyede tamamla- 
dıktan sonra 250 km/s'ye kadar hızlanmaya 
devam edebiliyor. Her iki GTİ modelinde de 
standart olan Driver Sport Pack isimli dona- 
nım sayesinde egzoz sesinin şiddetini ayarla- 
mak mümkün oluyor. Sistemin sağladığı daha 
agresif motor yazılımı da cabası... 


(8 DIŞ TASARIM 

19 inçlik jantlarının haricinde, 308 GTİ ön ve 
arkadaki özel tasarımlı tamponlarından ayırt 
etmek de mümkün. Üstelik ön tamponun 
altında yer alan aerodinamik eklenti ile 
otomobilin hava sürtünme direnci ve yol 
tutuşu optimize ediliyor. Yanlardaki büyük 
marşpiyeler ise opsiyonel olarak sunuluyor. 
Tıpkı “coupe franche' isimli iki tonlu gövde 
rengi gibi... 


“5 İÇMEKAN 

Peugeot'nun GTi logolu bütün otomobille- 
rinin içinde sportif dokunuşlar yer alır ki, 

308 GTi bu konunun çok ciddiye alındığı bir 
model. Yanal destekleri oldukça derin olan 
koltuklar alkantara kaplı, pedallar ve vites to- 
puzu alüminyumdan imal edilmiş, direksiyon 
ise deri kaplanmış. Uzun lafın kısası, ateşli 
bir hatchback'ten beklenen her şey burada 
mevcut. 308 GTi'ın diğerlerinden farklı 
olduğu önemli bir detay söz konusu: Peugeot 
iGockpit. Konsolun üst kısmına konumlan- 
dırılmış dokunmatik bilgi-eğlence ekranı 
üzerinden otomobilin birçok fonksiyonunu 
kontrol etmek mümkün olduğu gibi, birçok 
interaktif teknoloji de kullanıcının hizmetine 
sunuluyor. 
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GÜNCEL PEUGEOT 308 GTI, PEUGEOT'NUN ATEŞLİ HATCHBACK 
üretmekteki becerisini tekrar kazandığını kanıtlayan bir otomobil. Öyle ki; 
bir tanesini uzun dönem test aracı olarak kullanıyoruz. Öte yandan, otomo- 
bilin-270 bg gücünde olmasından dolayı, onu bu ayki ateşli hatchback grup 
testine alamadık. Ne de olsa Peugeot şuan için Golf GTI Clubsport S kadar 
güçlü bir otomobil üretmiyor. Fakat nereye bakacağınızı bilirseniz, Glubsport 
S'i ağzına kadar doldurulmuş bir alışveriş arabâsı durumuna düşürecek bir 
Peugeot görebilirsiniz: mr 

“Standart 308 GTi motoru-ile yola çıktık,” diyor Laurent Guyot ve ekli- 
yor» “Sonrasında devasa bir turbo besleme sistemi entegre ettik.” Peugeot 
Sport'un yarış programlarından sorumlu olan ve yeni 308 Racing Cup'ın geli- 
şimini yürüten Guyot, otomobilin yerini aldığı yarış aracına kıyasla daha faz- 
la güç, daha fazla aerodinami ve daha fazla tutunma ürettiğini ifade ediyor. 

Yarış programları takip eden Peugeot müşterilerine beş yıl boyunca hiz- 
met eden RCZ Racing Cup'ın yerini alan 308 Racing Cup, 2017 yılıyla birlikte 
dünyanın pek çok kupasında boy gösterecek. TCR Touring Car kategorisi, 24 
Saat serileri ve Nürburgring VLN şampiyonası bunlardan en önemlileri. İlk 
senede 60 otomobil satmayı planlayan Peugeot Sport'ün araçiçin istediği be- 
del ise vergiler hariç 74.900 Euro. 

308 Racing Cup, PSA'nın Versailles'daki merkezinde geliştirilmiş. Burada 
Peugeot, Citroen ve DS markalarının hem fabrika takımı, hem de özel yarış 
programı aktiviteleri yürütülüyor. Peugeot Sport'un bir diğer misyonu da, 
önümüzdeki dönemde yüksek performanslı yol otomobilleri üretmek. 


“Turbo mekanizması R5 yarış otomobilindeki sistemle üç aşağı beş yuka- 
rıaynı,” diyor Guyot. “Maliyetleri düşük tutabilmek adına motorun içindeki 
parçalaradokunmadık ve buna rağmen 1.6litrelik makinemizden 310 bg güç 
ve 400 Nm tork almayı başardık.” Bu veriler RCZ Racing Gup'tan 45 bg ve 110 
Nm daha yukarıda. RGZ'de kullanılan Sadev marka 6-ileri sırali şanzıman 
burada da yeralıyor ve direksiyondan kontrol edilebiliyor. Sınırlı Kaydırmalı 
diferansiyel ise ön tekerlekler arasındaki tork dağılımını idâre ediyor. 

Gelelim diğer yarış bahafatlarına. Frenler AP Racing tarafından üretili: 
yor. Geliştirilmiş süspansiyon sistemi tamamen ayarlanabilir. Genişletilen 
çamurluklar hem otomobilin görünümünü iyileştiriyor; hem de koca yarış 
lastiklerini gövdenin içinde tutuyor. Otomobilin takla kafesi fabrikada kay: 
naklanıyor: Lastikler ise Michelin üretimi. Öndeki splitter ve arka spoyler ise 
bir araya gelerek 160 kg'ye kadar yere basma kuvveti üretebiliyor. Son ola- 
rak, gövdenin altının tamamen düzleştirildiğini ve bu sayede hava akımının 
daha sağlıklı hale getirildiğini de ekleyelim. 

Şu an İngiltere Binek Otomobil Şampiyonası'nda yarışan otomobillere kı- 
yasla daha güçsüz olsa da, 308 RacingCup'ta bu otomobillerden daha sofis- 
tike bir şasi yer alıyor. Peugeot, Circuit de Lurcy-Levis Pisti'nde öyle bir viraj 
kabiliyeti ortaya koydu ki; pistin sekiz virajındaki maksimum tutunma mik: 
tarına ancak iki turun sonunda alışabildim. 

Örneğin; uzun arka düzlükten sonra gelen ve üçüncü viteste dönülen sağ 
virajda, 308'in kafasının nasıl tutunduğuna şahit olup afallıyorsunuz: Öyle 
ki, otomobilin kafadan kayma eğilimi göstereceğini düşündüğüm anlarda, 


daha fazla gaz verme ve çizgiyi biraz daha daraltma lüksüm olduğunu bir süre 
sonra anlayabiliyorum. 

Mini Challenge yarış otomobiliyle kıyaslandığında -ki Mini çok daha 
ulaşılabilir seçenek- iki otomobilin arasındaki viraj performansı farkı kafa 
karıştırıyor. Özellikle yüksek hızlı virajlarda aerodinamik eklentilerinin işe 
yaradığını hissettiren Racing Cup öyle bir tutunuyor ki, benim sürücülük ye- 
teneklerim daha fazlası için yeterli olmuyor. 308'in çekiş kabiliyeti de harika. 
Bunu pistin birinci viteste dönülen en dar virajında deneyimlemek mümkün. 
Frenler ise pedala var gücümle basmama rağmen kesinlikle kilitlenmiyor. Bu 
arada otomobilde ABS olmadığını bilmelisiniz. 

Debriyajı sadece kalkışta kullandığınız için, sol ayak freni yaparak her tür- 
lü virajda daha keskin bir kontrol sağlayabilirsiniz. Peugeot Sport'un gelişim 
pilotu Gregory Guilvert, otomobili virajdan önce sol ayak freni ile sonuna ka- 
dar tahrik ediyor. Zira arka odaklı ayarlanmış frenler bu sayede aracın arka- 
sını iki viraj arasında hafifçe bırakıyor ve tam gaz veren pilota viraj çıkışında 
mümkün olduğunca agresif olma şansı doğuyor. 

Bu tarz bir yarış otomobilinin hem yıllanmış pilotlara, hem de ateşli genç 
yeteneklere hizmet edebilmesi gerekir. Hatta ehliyeti olmayan, zengin veya 
sponsorlu çocuklar bile bu tarz yarış araçlarını kullanabiliyor olmalıdır. 308 
Racing Cup'ta bu potansiyelin olduğunu otomobili benden sonra kullanan 
fabrika pilotunu izledikten sonra anlıyorum. Peugeot Sport için sırada ne 
mi var? Bence buradaki performansı 308 GTi yol otomobile enjekte edip, 
Clubsport S'in tahtını sallamaları gerek. 
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Peugeot 
308 Racing Cup 


Motor Sıralı 4-silindir, 1600 cc, turbo 
Güç310 bg A n/a 

Tork 400 Nm  n/a 

Şanzıman 6-ileri sıralı, önden çekiş, 
sınırlı kaydırmalı diferansiyel 

Ön süspansiyon MacPherson, 
helezon yay, ayarlanabilir amortisör, 
viraj çubuğu 

Arka süspansiyon Torsion çubuğu, 
helezon yay, ayarlanabilir amortisör, 
viraj çubuğu 

Frenler Soğutmalı, 378 mm ön disk, 
290 mm arka disk 

Jantlar 10 x 18 inç (ön ve arka) 
Lastikler 27/16-18 (ön ve arka) 
Ağırlık 1000 kg 

Güç/ağırlık 310 bg/ton 

0-96 km/s -4-.0 sn (tahmini) 

Maks hız 260 km/s (tahmini) 

Baz fiyat 74.900 Euro * vergiler 
Satış tarihi Satışta 


evo skoru: 


PEUGEOT SPORT 
308 R HYBRID: 


BİR HİPER HATCHBACK 
EFSANESİ OLABİLİR Mİ? 


Racing Cup, Peugeot'nun yüksek 
performanslı 308 denemelerinin 
ilki değil. 500 bg'ye yakın güç 
üreten ve 0-100 hızlanmasını 4.0 
saniye civarında tamamlayan 308 
R Hybrid, süperspor performansı 
sunuyor. 

Geçtiğimiz senenin Şangay 
Otomobil Fuarı'nda tanıtılan 
otomobilin ön tekerlekleri 
standart 308 GTi'daki 270 
bg'lik motorla dönerken, arka 
tekerlekler içinse 115 bg gücündeki 
bir elektrik motorundan destek 
alınıyor. Önde ve arkada 80 
mm genişletilen otomobilin 
süspansiyonları ve fren sistemi 
de, söz konusu performansı 
dizginleyebilecek şekilde yeniden 
ele alınmış. 

Üstelik Peugeot yöneticileri 
R Hybrid'i üretmek konusunda 
epey ciddi.'Buzamana kadar 
otomobilin gelişimi için uğraşıldı. 
Şimdi ise otomobilin üretimi için 
çözüm üretmeye çalışıyoruz. diyor 
Peugeot CEO'su Maxime Picat. 

Yol versiyonunun 500 bg 
olmasını beklemeyin deriz, çünkü 
0-100 hızlanmasını 4.0 saniyede 
tamamlayan bir 308, en az 50.000 
sterline satılacaktır. Bunun yerine 
350 bg civarında güç üreten 
ve 35.000 sterline satılan bir 
seçenek çok daha mantıklı olur. 
Hem böylelikle Ford Focus RS'in 
karşısına okkalı bir rakip çıkarma 
fırsatı buluruz. 


Solda: 1.6 litrelik motor 
yol otomobilinden alınıyor, 
fakat yarış otomobili 
turbosu sayesinde 310 bg 
güçüretiyor. Enüstte: 
Michelin tarafından 
üretilen slick lastikler 
maksimum tutunma için 
en büyük yardımcı 


NE DEMİŞTİK? 
“HİÇBİR SUV BU KADA 
İLERİ GİTMEDİ” 


YENİ SUV PEUGEOT 3008 
YILIN OTOMOBİLİ 


YENİ SUV PEUGEOT 3008 


MOTIONg&EMOTION PEUGEOT 


HONDA CIVIC 


Honda bir önceki nesil Civic Type R konusunda işleri 
ağırdan almıştı. Bu sefer ise daha aceleci davranıyor. 
Yeni gövdede nelerin değiştiğini araştırıyoruz... 


yazı ADAM TOWLER 


fotoğraf DEAN SMITH 


BEYAZ RENK, SİYAH DETAYLAR, KIRMIZI 
logolar ve ateşli hatchback segmentinin açık ara 
en vahşi gövde kiti... Bu detayları verdikten sonra, 
yeni Honda Civic Type-R'dan bahsedeceğimi söyle- 
meme gerek yoktur sanıyorum. 

Normalde tasarım bahsini hızlıca sonlandırıp 
zevkleri ve renkleri rahat bırakırım. Fakat bu kez 
durum farklı... Bir önceki otomobilin fazla dışadö- 
nük olan tasarımı kimilerini etkilemiş, kimilerine 
ise itici gelmişti. Fikir ayrılıkları yaratan söz ko- 
nusu Type R'ın yerini alacak olan modelin etrafın- 
da şöyle bir turladığımda, bazı şeylerin değiştiğini 
görüyorum. Tamam, halen bolca girinti çıkıntıdan 
ve dikkat çekici detaydan bahsetmek mümkün ki, 
tavanın gerisindeki vortex generator'ler ve devasa 
arka kanat Golf R müşterilerini üzecektir. Öte yan- 
dan, alçalmasına ve agresifleşmesine karşın, yeni 
modelin selefi kadar fikir ayrılığı yaratacağını zan- 
netmiyorum. 

Hafızanızı şöyle bir yokladığınızda bir önceki 
Civic Type R'ın o kadar da uzun bir süre boyunca 
üretimde kalmadığını hatırlayabilirsiniz. Otomo- 
bil üretim onayı aldığında, Type Ra hayat vei 
standart Civic artık genç değildi. Bu yüzden mü 
hendisler ellerinde ne varsa onunla yetindi ve kısıtlı 
imkanlardan maksimumu almaya çalıştı. MPV'ye 
çalan gövde tasarımı ve torsiyon çubuklu süspansi- 
yon mimarisi gibi şeyler bundan dolayıydı... Daha 
önce de belirttiğimiz gibi, yeni Type R çok daha 
alçak, agresif ve sıkı bir otomobil olacak. Fakat bu 
otomobille ilgili en kıymetli detay, Type R projesi- 
nin standart Civic ile birlikte başlaması ve standart 
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HONDA CIVIC TYPER 


HONDA CIVIC TYPER 


“HONDA TAMAMEN 
GÜÇ ODAKLI KALE 
BELEN REKABETTEN 
BİLİNÇLİ OLARAK 
UZAK DURDUĞUNU 
HİSSETTİRİYOR” 


otomobille ilgili bazı kararların Type R düşünülerek 
ele alınmasıdır. 

Sonuçta 9052 oranında daha sıkı ve 16 kg daha 
hafif bir standart Civic ortaya çıktı. Ağırlık merke- 
zinin 34 mm, sürücü kalça pozisyonunun (H point) 
ise 50 mm alçaldığını da ekleyelim. Standart Civic 
için elde edilen bu kıymetli veriler, doğal olarak 
yeni Type R'a da yansımış ve otomobil selefine kı- 
yasla 9038 daha rijit hale getirilmiş. Mimarideki söz 
konusu sıkılaşma, süspansiyonlar için harika bir 
dayanak noktası olacaktır ki, süspansiyon demişken 
arka aksta çok noktadan bağlantılı mimariye geçiş 
yapıldığını da belirtelim. Bu süspansiyon mimari- 
sinin arka tekerlekler için en iyi kontrolü sunduğu 
ve oldukça tok bir çalışma karakterine sahip olduğu 
biliniyor. Özellikle günümüzün ağır ve güçlü ateşli 
hatchback'leri için arka aksta bundan iyisi yok. Ön 
kısımdaki MacPherson mimarisi de güçlendirilen 
Type R'ın sınırlı kaydırmalı kilitli diferansiyeli ise 
yine helical tip. Bakalım bütün bu değişim, 300 
bg'nin üzerinde bir gücü zemine aktarmak konu- 
sunda ne kadar başarı sağlayacak. 

Honda otomobilin dört köşesindeki yuvarlık 
objelerin ölçüsünü 19 inçten 20 inçe yükseltse de, 
otomobilin gündelik kullanım kolaylığı için birçok 
çalışma yapmaktan geri durmamış. Proje mühen- 
disi Hideki Kakinuma gündelik kullanım kolaylı- 


Honda 
Civic Type R 


ğının her zamankinden daha önemli bir noktaya 
geldiğini söylüyor. Bunun sebebi, sadece Avrupa ve 
Japonya'da satılmış olan bir önceki Type R'ın aksi- 
ne, yeni otomobilin Amerika yolcusu olması. Öyle 
ki, bu otomobille birlikte Amerika pazarında Type 
R alt markası hayata geçecek. Sürüş modları ise 
gündelik kullanım bahsinin bir başka yanı. Önceki 
modelde normal ve “-R isimli iki mod vardı, fakat 
bu programlar gündeliğe herhangi bir katkı sağ- 
layamadı. Zira *R modu pist dışındaki zeminler 
için aşırı sertti. Normal mod ise, motorun 4R'daki 
canlılığından uzakta, bol gecikmeli bir karakterden 
çıkamıyordu. 

Artık Comfort, Sport ve *-R olmak üzere üç fark- 
lı sürüş modu mevcut. Comfort bir önceki normal 
moda kıyasla daha yumuşak motor, direksiyon 
ve süspansiyon ayarları sunuyor. Sport ise *R ile 
Comfort arasındaki boşluğu dolduruyor. Dahası, 
*R modu Sport'un varlığından dolayı daha da pist 
odaklı bir formata sokulmuş. Bizler -R modunu 
pistte bile çok sert bulmuşken, bakalım yeni otomo- 
bilde neler göreceğiz... Kaygımızı duyan Kakinuma, 
müşterilerin önceki otomobilde -R modunu pek 
kullanmadığını bildiklerini, bu yüzden olayı bütün 
olarak ele alıp ilgili tuşu dekoratif olmaktan çıkar- 
dıklarını ifade ediyor. 

Sürücünün direksiyon, motor ve süspansiyon 


Motor Sıralı 4-silindir, 1996 cc, 
turbo Güç 320 bg ©6500 d/d 
Tork 400 Nm © 2500-4500 d/d 
Ağırlık 1378 kg 

Güç/ağırlık 233 bg/ton 

0-100 km/s 5.7 sn (iddia edilen) 
Maks hız 270 km/s (tahmini) 
Baz fiyat 32.000 Sterlin (UK) 
Satış tarihi 2017 yazı 
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ayarları için kendisine özel bir mod yaratma şansı 
halen mevcut değil ki, Type R'ın birçok rakibi bu ta- 
lebi karşılıyor. “Honda tipik Type R sürüşünün mu- 
hafaza edilmesi gerektiğini düşünüyor, diyor Kaki- 
numa, konuyla ilgili olarak. Bu söylem kulağa aynen 
şöyle geliyor: “En iyisini biz biliriz. 

Pist odaklı yumuşak bir lastik opsiyonu olmaya- 
cak. Standart olarak kullanılan Continental Sport- 
Contact 6S'ler üzerinden pazarı izleyecek olan Hon- 
da, devam eden dönemde bu konuyla ilgili kararını 
değiştirebilir. “Otomobili tek bir versiyon üzerinden 
mümkün olduğunca geniş kitlelere ulaştırmak isti- 
yoruz. Lastik opsiyonu sunmuyor oluşumuz bunu 
nasıl etkiler birlikte göreceğiz, diye ekliyor. 

Daha hafif ve daha hardcore bir Type R'ın üreti- 
lebilir olduğunu söyleyip ağzınızı sulandıralım. Her 
ne kadar bu tarz aktif bir proje olmasa da, ilerleyen 
zaman için böyle bir düşünce olduğunu duyduk. 

Peki yeni otomobilde neler değişmedi? Cevap: 
Motor (neredeyse), ön frenler ve şanzıman. Yeni 
Type R'da yine 2.0 litrelik VTEC ünite kullanılıyor, 
fakat motorun ince ayarlara ve yeni bir ECU kalib- 
rasyonuna sahip olduğunu bilmelisiniz. Resmi veri- 
lerde; 6500 d/d'de 320 bg güç, 2500 d/d-4500 d/d 
aralığında 400 Nm tork görünüyor. Bir diğer deyişle; 
tork değeri değişmemiş, güç ise 10 bg artmış. Honda 
tamamen güç odaklı hale gelen rekabetten bilinç- 


li olarak uzak durduğunu hissettiriyor. Bu yüzden 
daha fazla güç seçeneği, yeni otomobilin öncelik- 
ler listesinin alt sıralarında tutulmuş. Ayrıca oto- 
mobil önden çekişli olduğu için, Focus RS gibi dört 
tekerlekten çekişli rakiplerine kıyasla kayda değer 
miktarda daha hafif. Bu da Type R'ın daha az güçle 
idare edebilmesi anlamına geliyor. Ağırlık demiş- 
ken, resmi veri henüz paylaşılmadı, fakat bir önceki 
modelin 1378 kg'lik ağırlığı muhafaza edilecek gibi 
görünüyor. 

Type R'ın 6-ileri manuel şanzımanı da muhafaza 
ediliyor. Kakinuma ateşli hatchback deneyimi için 
elle vites değiştirmenin ve üç pedal kullanmanın 
çok mühim olduğu düşüncesinde ki, kendisine ka- 
tılmaktan kendimizi alamıyoruz. Yeni şanzımanın 
devir eşitleme fonksiyonu da mevcut, fakat dilerse- 
niz kapatmanız mümkün. Ayrıca vites değiştirme 
kalitesinin arttırıldığı ifade ediliyor. 

İç mekanda çok daha Avrupalı bir Type R mevcut. 
Başarılı yanal desteklere sahip olan kırmızı koltuk- 
lar eskisinden bariz biçimde daha aşağıda dururken, 
titanyum vites topuzu ise elinizin hemen altında yer 
alıyor. 

İlk Type Rların yaz aylarında müşterilere teslim 
edilmesi planlanıyor. O zaman geldiğinde, yazının 
başından bu yana bahsettiğimiz değişimlerin nasıl 
bir Type R yarattığını sizlerle paylaşabileceğiz. 


Üstte: Bir önceki 

Type R'ın dörtlü egzoz 
çıkışlarının aksine, yeni 
otomobilde üçlü ve 
merkezi çıkışlı bir tasarım 
kullanılıyor. Ne kadar da 
458 bir detay... 
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FORD FOCUS RS 


ANALİZ 
ederken başvuracağınız yol bellidir: Daha önce kullandığınız di- 
ğer otomobiller sayesinde ortaya çıkan birikimi, altınızdaki şeyle 
mukayese eder ve beyninizde yeni bir dosya açarsınız. Peki ya söz 


YENİ BİR OTOMOBİLİN KARAKTERİNİ 


konusu yeni otomobilin zihninizde uyandırdığı hissiyat sizi 12 ya- 
şındayken ailenizle Kıbrıs'ta yaptığınız yaz tatiline götürürse ne 
olacak? Panik yapmayın ve böyle durumlarda sağa çekip, çok özel 
bir şey kullandığınızı bir kenara not edin. 

“Ateşli hatchback” ifadesi, günümüzün hızlı hatchback'leriy- 
le ilgili durumu anlatmakta yetersiz kalıyor diye düşünüyorum. 
İkinci nesil Audi RS3, Mercedes-AMG A45 ve bu ikiliyi biraz daha 
geriden takip eden Golf R'ı ele alırsak, yepyeni bir sınıfın doğdu- 
ğuna şahit oluyoruz. Ben bu sınıfa “Super hatch' diyorum. “Mega 
hatch ifadesini ise (bunu çok düşündüm) 400 bg sınırını aşacak 
olan ilk model için saklamaktayım. Yeni Ford Focus RS bir “super 
hatch olmak için gerekli her şeye sahip: 350 bg, 470 Nm ve 4.7 
saniyelik 0-100 zamanı. 

RS logosu taşıyan üçüncü Focus olsa da, buradaki otomobilin 
ürettiği güç, önceki ikilinin aksine bütün tekerleklere (yeni sı- 
nıfımız için bir gereklilik olabilir mi?) yollanıyor. Bahsettiğimiz 
gücün kaynağı ise 2.3 litrelik, dört silindirli, turbo beslemeli Eco- 
boost ünite. Sadece 6-ileri manuel şanzımanla sunulmasının hari- 
cinde, RS'i rakiplerinden ayıran çok daha özel bir durum var: Hali 
hazırda bazı rakiplerin kullandığı Haldex dört tekerlekten çekiş 
sistemini yeni RS'e olduğu gibi entegre etmek yerine zor olanı se- 
çen Ford mühendisler, yepyeni ve özel bir 4x4 sistemi geliştirmiş. 
Özel diyoruz, çünkü bu sistemin farklılaştığı birkaç detay var: İlk 
olarak, RS'teki dört tekerlekten çekiş sistemi, torku arkaya yolla- 
ma konusunda Haldex ünitesine kıyasla daha cömert davranıyor. 
Ayrıca RDU isimli arkadan itiş mekanizmasında yer alan iki adet 
kavrama sayesinde arka tekerlekler arasında fazlasıyla hassas bir 
tork dağılımı yapılabiliyor. Evet, ciddi bir tork vektörleme siste- 
minden bahsediyoruz. Dolayısıyla Ford mühendisleri, dört teker- 
leğin güç aktarım karakterine diledikleri biçimde müdahale etme 
şansı bulmuş. Hızlı giden bir hatchback'in yan gitmesini sağlayan 
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bir ekip kötü olabilir mi? Sizi seviyoruz Ford mühendisleri! 

Mavi Oval'in marka çekiciliği konusunda bu sınıftaki bazı ra- 
kiplerinin gerisinde kaldığı ortada, fakat RS bu açığı teknik veri- 
leriyle kapatıyor. 350 bg'lik güç değeri, Golf R'ı yaklaşık 50 bg ge- 
ride bırakırken 29.995 sterlinlik başlangıç fiyatı ise Golfün 1000 
sterlin gerisinde kalıyor. Az da olsa sıkıcı kalan Audi RS3 ve A45 
AMG ikilisinin güç değerleri RS'i sırasıyla 17 bg ve 31 bg geride 
bırakıyor olsa da, Alman rakiplerin yaklaşık 10.000 sterlin daha 
yukarıdan seyrettiğini unutmamak gerek. 

RS'in kabinindeki malzeme ve işçilik kalitesi, sizin de tahmin 
edeceğiniz üzere, rakiplerin gerisinde kalıyor, fakat otomobilin 
kalitesiz ve can sıkıcı bir kabine sahip olduğunu kimse iddia ede- 
mez. Standart koltuklar yeterince yanal destek sunsa da, opsiyo- 
nel olarak sunulan ve yarış koltuklarını aratmayan spor koltuklar 
daimi tercihimizdir. Bu koltuklar sayesinde hem daha fazla yanal 
desteğe sahip oluyorsunuz, hem de standart koltukların can sıkıcı 
tasarımından kurtuluyorsunuz. 

Otomobili Normal moda aldığınızda direksiyon yumuşuyor, 
egzoz ise sessizleşiyor. Ayrıca süspansiyonların bu modda bir 
Golf R'dan bile daha yumuşak biçimde çalıştığını ekleyelim. Nor- 
mal'den sonra Sport, Track ve Drift isimli üç sürüş modu daha yer 
alıyor ve tamamında farklı parametreler ön plana çıkıyor. “Sport 
modunda çok ciddi değişimler gerçekleşmiyor, fakat sürüş hissi- 
yatı biraz daha güçlü hale geliyor,” diyor Ford Peformance ekibi- 
nin araç dinamikleri gözlemcisi David Put ve ekliyor: “Bu mod, yol 
kullanımı için düşünüldüğünden çok agresif şeyler tercih etme- 
dik. Örneğin, stabilite kontrolü olduğu gibi çalışmaya devam edi- 
yor. Bunun haricinde direksiyon ağırlaşıyor, egzozdan ufak tefek 
patlamalar yayılmaya başlıyor ve RDU ünitesi biraz daha sportif 
hale geliyor hepsi bu...” 

“Track moduna geçiş yaptığınızda ESC'nin Sport isimli alt 
modu devreye giriyor. Bu mod pürüzsüz pist yüzeylerinde en iyi 
zamanı yapmak üzere geliştirildi. Bunu RDU'nun maksimum 
traksiyon sağlayacak şekilde çalışmasına borçluyuz, çünkü oto- 
mobil Track modundayken viraj çıkışlarında mermi gibi ilerliyor. 


için gerekli her şeye 
sahip: 350 bG, 470 Nm 
ve 4.7 saniyelik 

0-100 zamanı” 
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Drift modunda ise ESC Sport modunda kalmaya devam ediyor, 
fakat tork dağılımı arka odaklı hale geldiği için otomobil kopmaya 
başlıyor. Ayrıca yanlamayı sürdürmek için tork dağılımı, tutunma 
ve hız parametrelerine bağlı olarak sürekli olarak güncelleniyor.” 

Bütün sürüş modlarında, ESC sistemini Sport modunda tutmak 
veya vites kolunun yanında yer alan bir tuş vasıtasıyla tamamen 
kapatmak mümkün. Sol elinizin altında kalan bir başka kontrol 
üzerinden süspansiyonları iki farklı sertlikte ayarlayabiliyorsu- 
nuz. Put'un söylediğine göre, sert ayar tamamen pist sürüşleri için 
düşünülmüş ve normal ayar yol kullanımlarını optimize edecek 
şekilde ayarlanmış. İki farklı seçeneğe sahip olduğunuz son detay 
ise lastikler: Yol için Michelin Pilot Super Sport, pist için Michelin 
Pilot Sport Cup 2. Put bir kez daha tercihini yol odaklıdan yana 
kullansa da, pist sürüşlerinde Cup 2'lerin inanılmaz olduğunu 
belirtiyor. 

Lansman için hazırlanan sürüşlerde öncelikle Valencia'nın 
batısında kalan nefis manzaralı dağ yollarını geçecek, ardından 
Moto GP yarış pistine gideceğiz. Yolların zemini mermer kadar 
pürüzsüz... Tutunma ise güneşten dolayı yer yer zayıf. Yine de 
buralardaki sabit yarıçaplı virajların açık görüşlü yapısı, sürüş 
keyfine büyük katkı sağlıyor ve birçok virajı üçüncü viteste geride 
bırakıyorsunuz. 

Sport moduna geçer geçmez direksiyonda fark edilir bir sertleş- 
me oluyor. Bu arada direksiyon düzken ortaya çıkan sanal sertlik 
yüzünden viraj girişlerindeki hissiyat yok olduğu için durumdan 
biraz rahatsız olduğumu belirteyim. Şasiyi doldurup viraja gir- 
diğinizde ise, birkaç derece de olsa çevirdiğiniz direksiyonun az 
önceki uyuşukluğu yok oluyor ve gayet detaylı ve incelikli bir his- 
siyat ortaya çıkıyor. Ayrıca direksiyon tekrar düzelirken, birçok 
modern sistemin aksine, hissiyat kaybı yaşanmıyor. 

Şanzımanın kısa ve net geçişleri, Sport modunda iyileşen 
gaz tepkileriyle düzgün bir uyum sağlıyor. 2000 d/d'den iti- 
baren ortaya çıkan maksimum tork ise, istediğiniz her an 
büyük bir itme gücüne sahip olmanız anlamına geliyor. 4000 


d/d civarında hafifçe sendelediğini hissettiren motorun devir 


kesicinden önceki son 500 d/d'lik kısımda da benzer bir uyu- 


şukluk sergilediğini ekleyelim. 

Dünya üzerindeki dört silindirli performans motorlarının ortak 
sorunu burada da hissediliyor: RSin motoru heyecan dolu bir ma- 
kine değil. Mühendislerin güç ünitesine biraz karakter kazandır- 
mak için sesle ilgili oynamalar yaptıkları ortada ki, RS'in gaz pe- 
dalını bıraktığınızda çıkan patlamalar ve uğultular çoğu zaman 
keyif veriyor. Yine de motorun verimli yanının, heyecanlı yanını 
bastırdığı kesin. 

Bir kez daha devir kesiciden önceki 500 d/dlik kısmı zorluyo- 
rum ve 6700 d/d'de başlayan kırmızı çizgiden önce vites büyüt- 
memekte ısrarcı davranıyorum. Bu noktada RS'in nefesi kesilmiş 
bir süper kahraman gibi hissettirdiğini belirtmem gerek. Tamam, 
350 bg'lik güç değeri, inanılmaz düzlük hızlanmaları için yeterli 
oluyor, fakat dağ yollarında zaman zaman beklediğiniz patlayıcı 
etkiyi bulamıyorsunuz. 

Kısa süreliğine de olsa sert süspansiyon ayarlarını denemek 
istiyorum. Bu modda otomobilin dinamik karakterine herhangi 
bir katkı sağlanmadığı gibi, yol üzerindeki en küçük pürüzler bile 
kabine titreşim ve dikey hareket olarak yansıyor. İşin aslı, normal 
moddaki gövde kontrolü ve yol tutuş kabiliyeti o kadar başarılı ki, 
sert oynamaya hiç gerek kalmıyor. Focus, tepe üstlerinde ve bo- 
zuk zeminli virajlarda bir kez olsun kendisini bozmuyor ve emin 
adımlarla yol alıyor. Bu yüzden sportif sürüşler sırasında yoğun 
bir güven duygusu hissediyorsunuz. Yüksek hızlara ulaşsanız 
dahi, süspansiyonlardaki yetenek bir an olsun gölgelenmiyor ve 
RS'in gövdesi sımsıkı kalmaya devam ediyor. 

Dar virajlarda şasinin biraz olsun burulduğunu hissediyorsu- 
nuz, fakat bunun Michelin lastiklerden veya Focus'un karakte- 
rindeki bir eksiklikten kaynaklandığını düşünmeyin. Tamamen 
doğal ve fonksiyonel bir burulmadan söz ediyoruz, hepsi bu. Öyle 
ki, bu burulma sayesinde otomobilin şasisinde olup bitenleri ra- 
hatlıkla okuyor ve virajların orta kısımlarında daha berrak bir 
hissiyat elde edebiliyorsunuz. 

Ön aksın direksiyon girdilerine verdiği cevaplar da bir harika. 
İnanılmaz bir tutunma yakalayan ön aks, frenajı viraj içine taşı- 
dığınız takdirde tutunma miktarını göz kamaştırıcı bir noktaya 
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“Drift 
modunun 
hakkını 
verirseniz, 
katıldığınız bir 
pist gününde 
siyah bayrak 
görmeniz 
kuvvetle 
muhtemel” 


FORD 
FOCUS RS 


Motor Sıralı, 4-silindir, 2261 cc, turbo 
C02175 g/km 

Güç 350 bg 0 6000 d/d 

Tork 470 Nm © 2000-4500 d/d 
Şanzıman 6-ileri manuel, dört tekerlekten 
çekiş, tork vektörleme, ESC 

Ön süspansiyon MacPherson, helezon yay, 
adaptif amortisör, viraj çubuğu 
Arka süspansiyon Kontrol kollu, 
SLA bağımsız, helezon yay, 

adaptif amortisör, viraj çubuğu 
Frenler 350 mm soğutmalı disk (ön), 
302 mm disk (arka), ABS, EBD 
Jantlar 8 x 19 inç (ön ve arka) 
Lastikler 235/35 R19 (ön ve arka) 
Ağırlık 1524 kg 

Güç/ağırlık 230 bg/ton 

0-100 km/s 4.7 sn (iddia edilen) 
Maks hız 265 km/5 (iddia edilen) 
Baz fiyat 29.995 Sterlin 

Satış tarihi Satışta 


eVO skoru kA AA 
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Enüstte: 20 inçlik çok 
kollu jantlar opsiyonel; 
standart jantlarda da 

10 adet kol mevcut, 
fakat ölçü 19 inç. En 
üstte sağda: Standart 
Recaro'larda gösterişli 
mavi detaylar kullanılıyor. 
Üstte: 2.3!itrelik dört 
silindirli turbo motor 
350 bg güç üretiyor; açık 
havafiltresinin amacı 
motora giren hava akışını 
kusursuzlaştırmak 


ulaştırıyor. Super Sport lastikler o kadar iyi iş çıkarıyor ki, Cup 


2lerin yol kullanımında nasıl bir performans göstereceğini dü- 
şünmekten kendimi alamıyorum. Fakat şu bir gerçek ki, ulaşılabi- 
lir limitlere sahip olan yol lastikleri, tutunması kuvvetli lastiklere 
kıyasla sürüş eğlencesini artırma konusunda biraz daha başarılı. 

Doğal dengesi hiç bozulmayan şasi, viraj girişlerinde gaz pe- 
dalını bıraktığınızda arka odaklı bir karaktere bürünerek hafif 
hafif kopmaya başlıyor. Virajlara bu şekilde girmek epey inanç 
istiyor, fakat cesaretinizi toplayıp gaza çok erken basarsanız, or- 
taya çıkan kuvvetlerin çekiş gücüyle birleşimi RS'in viraj çıkışına 
doğru arkadan kayarak uzanmasını sağlıyor. Bu sırada keyiften 
havalara uçuyorsunuz ve Haldex aktarmalı rakiplerin ağladığını 
hissediyorsunuz. 

Islak zeminde RS'in dengesini bozmak biraz daha kolay, fakat 
kuru koşullarda çok zorlasanız bile, ortaya çıkan arkadan kopma- 
ları telafi etmek için yarım kontradan fazlasına ihtiyacınız olmu- 
yor. Bunun sebebi, otomobilin inanılmaz bir çekiş gücüne sahip 
olması. Dolayısıyla RSteki eğlence, viraj girişlerinde ve çıkışların- 
da yaşanan hafif kopma hareketleriyle doruk noktalara ulaşıyor. 
Böylesi bir keyif, ateşli hatchback sınıfına zaten yabancı ki, birçok 
ciddi spor otomobil bile bu noktaya ulaşamaz! 

RS'in İngiltere'deki bozuk zeminli dağ yollarıyla nasıl baş ede- 
ceğini henüz bilmiyoruz, fakat buradaki ustalığını o yollarda da 
gösterebilirse ağzım açık kalır. Frenler de harika: Önde 350 mm 
çapındaki diskler dört pistonlu Brembo kaliperlerle birlikte çalı- 
şırken, arkada 302 mm'lik diskler yer alıyor. Hissiyat açısından 
tok ve başarılı olan frenler, çok zorlasanız bile şişme belirtisi 
göstermiyor. Cup 2 lastiklerle yapılan pist sürüşlerinde RS yol- 
daki kusursuzluğunu sürdürmeyi başarıyor. Yol otomobillerinin 
pistlerde böylesine emin adımlar atması pek nadirdir ki, RS, sert 
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süspansiyon ayarlarıyla birlikte muazzam bir gövde kontrolü su- 
nuyor. Dört tekerlekten çekiş sistemi burada bambaşka bir kafayla 
çalıştığı için viraj çıkışlarında gücü çok daha erken kullanıp de- 
gerli saniyeler kazanıyorsunuz. 

Gelelim Drift moduna... Detaylara geçmeden önce, Drift mo- 
dunun hakkını verirseniz katıldığınız bir pist gününde siyah 
bayrak görmenizin kuvvetle muhtemel olduğunu peşinen söyle- 
yeyim. Bu sistem o kadar eğlenceli ki, her şeyi unutup yan gitmeye 
başlıyorsunuz. İkinci viteste dönülen virajlarda maksimum verimi 
veren Drift modunun anahtarı, viraj girişinden önce ön kısmı ha- 
fifçe kaydıracak şekilde zorlayıp gaz pedalını zemine yapıştırmak 
ve geniş bir daire boyunca uzun uzun yanlamak... Kayma başla- 
dıktan sonra gazda sabit kalın ve direksiyonu düz tutun. Düzlüğe 
ulaştığınızda ise bir miktar kontra verip tutunmaya merhaba de- 
meyi ihmal etmeyin. 

Sanki görünmez bir ip otomobilin ön kısmını sabitlediği için 
arka kısım kopmak zorunda kalıyormuş gibi... Alıştığımız otomo- 
tiv değerleri çerçevesinde düşünecek olursak, bu modun resmen 
şeytan işi olduğunu söyleyebilirim. Böylesi bir eğlenceyi en son 
tekneye bağlanmış bir muzun üstünde yaşamıştım (Kıbrıs, yaş 12). 

Söz konusu yan gitme halleri arkadan itişli araçlardakine ben- 
zemiyor, çünkü dört tekerlekten çekiş sistemi olayı çok iyi idare 
ettiği için kontra vermenize bile gerek kalmıyor. O kadar kolay ve 
o kadar eğlenceli ki, işim bittiğinde 4x4 sistemi alev almak üze- 
reydi. 

Ford'un buradaki bütün amacının, yol veya pist fark etmeksi- 
zin, eğlence olduğunu düşünüyorum. Zira şu an satışta olan bazı 
rakiplerin farklı performans kriterleri dahilinde daha başarılı ola- 
cağı kesin olsa da, Focus RS eğlencesiyle diğerlerinden ayrılmayı 
başarıyor. 


Go Further 
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TUTKULARINIZA HAYAT VERMEK 
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BİRBAŞKA 


Etkileyici performans, büyüleyici tasarım, çarpıcı detaylar... 
Ford performans serisi Focus RS, Focus ST ve Fiesta ST araçlarımızı 


incelemek için FordStore'lara bekliyoruz. 
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GP Koç 


gelişim sürecinde evo'nun parmağı vardı. O halde bakalım her şeyi doğru yapmış mıyız? 


yazı RICHARD MEADEN 
fotoğraf ASTON PARROTT 


ODİFİYE EDİLMİŞ MINPLER 
daima hayatımın bir parçası ol- 
muştur. Öyle ki, bu otomobille- 
rin henüz ben doğmadan önde 
DNA'ma kazındığı inancındayım, 
çünkü babam 1960'lı yıllarda mo- 
difiyeli bir Mini kullanıyormuş. 
Çocukluğumda o otomobilin bulanık fotoğraflarına baktığımı 
hatırlarım. Old English White renkli gövdenin üstüne siyah ta- 
van ve siyah Mini şeritleri... Babamın otomobilinden o kadar 


etkilenmiştim ki, bir gün ben de Mini kullanacağımı hisseder 
olmuştum. 

O gün geldiğinde, daha doğrusu anneme gidip aracını bana 
satmasını teklif ettiğimde inanılmaz mutluydum ve hiçbir 
otomobili o kadar şevkle kullandığımı hatırlamıyorum. Viraj 
kabiliyeti düzlük performansından daha başarılı olan bütün 
otomobilleri sürücü otomobili olarak değerlendirebiliriz değil 
mi? Doğrusu, hiçbir otomobil virajlarda orijinal Mini kadar 
mutlu olamaz. 

Geçmişteki güzel anılarımdan dolayı Mini markası BMW 
tarafından satın alındıktan sonra bile, firmanın ürünlerine 
olan sevgimde bir azalma olmadı. evo için bazılarını uzun 
dönem testine tabi tuttuğumu ve hem yolda, hem de pistte 
harika sürüşler yaptığımı halen hatırlarım. Bu otomobillerde 
derinizin altına inen ve sizi hasta eden bir şeyler var. Tamam, 
Issigonis'in tasarladığı orijinal Mini ile günümüzdeki Mini'ler 
arasında dağlar kadar fark olsa da, benzer bir enerji ve benzer 
bir çekicilik halen yaşıyor. 

Mini GP'nin iki nesli de otomobildeki potansiyeli kanıtla- 
mıştı. O otomobillerde öyle nefis lezzetler tattık ki, güncel 
JCW aynı şeyi vermeyi başaramadı. Fakat fotoğraflarda gör- 


— 
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düğünüz JCW Challenge isimli Mini daha önce gördüğümüz 
hiçbir şeye benzemiyor. Kullanımsal detaylar açısından ba- 
kıldığında GP modelleri kadar ekstrem olmasa da, arka kol- 
tukları yerinde duran Challenge'ın üzerinde Mini tek marka 
kupasından edinilmiş tecrübeler yatıyor. Yarış aracı için parça 
tedarik eden birçok markanın ürünlerini taşıyan Challenge, 
yarış otomobili keskinliğini yola taşımak konusunda Mini'nin 
bu zamana kadarki en ciddi girişimini temsil ediyor. 

evo'nun sıkı takipçisi olan okurlarımız, Mini Cooper JCW 
Challenge'ın gelişim sürecine katkı sağladığımızı hatırlaya- 
caktır. Yol testi editörümüz Dan Prosser ve kıdemli yazarları- 
mızdan Jethro Bovingdon aracın bazı temel ayarlarını yapmak 
konusunda Mini ekibine destek olmuştu. Kendilerinin otomo- 
bil bilgisini ve iyi modifiye edilmiş bir Mini'deki potansiyeli bil- 
diğimden, bu testi yazmak için anormal bir heyecanla öne atıl- 
dım. Challenge'ın satışa hazır halini ilk ben kullanmalıydım... 

İlk izlenimler sizin ve bizim gibi otomobil delilerini heye- 
canlandırmak için yeter de artar, fakat sıradan bir göz, bah- 
settiğim minik ama özel detayları kaçıracaktır. Biraz kamber, 
önde 40 mm'lik alçalma, arkada 20 mm'lik alçalma, genişliği 
artırılmış 17 inçlik jantlar ve lastik yanaklarının üzerinde, 
Porsche 991 GT3 RS'teki yanakların üzerinde yazan yazı: Mi- 
chelin Pilot Sport Cup 2. Mini'lere ilgi duymayan bir otomobil 
tutkunu bile, bu detayları görünce heyecanlanacaktır. 

Challenge ile ilgili en özel değişimler şaside saklı: Yeni 
yaylar, ayarlanabilir Nitron süspansiyonlar, kalınlaştırılmış 
burulma önleyici barlar ve Cup 2 lastiklerin içinde yer alan 
hafifletilmiş Team Dynamics jantlar... Biri yol kullanımı, biri 
pist kullanımı için olmak üzere Mini tarafından iki farklı süs- 
pansiyon ayarı öneriliyor, fakat kullanıcılar kendi zevkleri 
doğrultusunda ayar yapmakta özgür. Test aracımız şu an yol 
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kullanımı için ayarlanmış olsa da, düşük süratlerdeki sertlik 
fark edilir bir düzeyde... Öyle ki, altınızdaki otomobilin gayet 
ciddi olduğunu kısa süre içinde anlıyorsunuz. Yoldaki abartılı 
pürüzleri yumuşatacak kadar yumuşak ayarlanmış Challenge 
ile hızlanmaya başladığınızda, aracın canlılığı daha da güçle- 
niyor. Lastiklerin zeminle olan temasının kesildiğini söyleye- 
mem, ama hızlandığınızda otomobil bir şekilde zeminle birlik- 
te yaşamaya ve yarış araçları gibi zıplamaya başlıyor. 

Şayet virajlarda sertçe hızlanmak gibi bir amacınız varsa, 
tork yalpalaması denen şeyle baş etmeyi öğrenin derim. Ney- 
se ki, Ouaife kilitli diferansiyel bu görevi gerçekleştirmek için 
çok uygun bir aday. Tamam, sistemin tam verimle çalışması 
için biraz sabırlı olmanız gerekiyor, ama Ouaife'nin getirdiği 
çözümdeki verimlilik yadsınamaz. Dar virajlarda gaz peda- 
lına çok daha erken basabiliyor, bütün gücü ve torku zemine 
aktarabiliyor ve diferansiyel çalışmaya başlayıp da çizginizi 
daralttığı anda, otomobilin sizinle birlikte şarkı söylemeye 
başladığını hissediyorsunuz. Hızlı, kıvrımlı ve bozuk zeminli 
virajlarda gazlayacaksanız, yapmanız gereken çok fazla şey 
olduğunu şimdiden söyleyelim. Fakat kollarınızı sıvamaktan 
ve çok çalışmaktan çekinmeyen biriyseniz, Challenge'ın sizi 
fazlasıyla ödüllendireceğini bilmelisiniz. Tutunma yoğunluğu 
ve doğal tutunma dengesi sayesinde otomobili çokça zorlama- 
nız ve kombine virajlarda, sadece gaz pedalını kullanarak yön 
değişimi yapmanız mümkün. 


Standart JCW modelinde kullanılan motor, burada da oldu- 


Dİ) mim. 


pa nes | 


Solda: İç mekan, 
standart JCW 
donanımlarından daha 


azına sahip; amaç 
ise hafiflik... Neyse ki 


klimaya dokunulmamış. 


Üstte solda: Nitron 
süspansiyonları klik 
sayılarına göre özel 
olarak ayarlamak 
mümkün, böylece 
kişisel zevkinize göre 
süspansiyon ayarı 
yapabiliyorsunuz 


“Gaz pedalını bıraktığınız anda egzo 4 
harika patlamalar yükseliyor” 


gu gibi görev yapıyor. 231 bg güç ve 320 Nm tork üreten bu 
makine, Challenge'ın 1215 kg'lik gövdesini, 6 saniyenin he- 
men başlarında bir sürede O'dan 100 km/s hıza eriştirecek ka- 
dariyi bir güç/ağırlık oranı sunuyor. Turbo beslemeli motorun 
lineerliğine diyecek hiçbir şey yok, ama maksimum devir her 
zaman olduğu gibi biraz aşağıda kalıyor. Öyle ki, 6000 d/d'yi 
gördükten sonra bir sonraki vitese geçmekten başka bir şey 
düşünmüyorsunuz. Ne yapalım, artık dünya böyle... Üzücü, 
ama gerçek. Ayrıca uzun vites oranlarını da biraz verimsiz 
buldum. Dördüncü vitesin dibini bulduğunuzda 180 km/'yi 
aşmış oluyorsunuz. Bu yüzden demem odur ki, ara devir tor- 
kundan ziyade bütün devir bandını kullanmak isteyen sürü- 
cülere manuel şanzımanın ilk üç vitesinde kalmalarını öneri- 
yorum. 

Sport ve Track isimli modlar sayesinde otomobili daha da 
keskinleştirmek mümkün. Bana kalırsa Challenge gibi özel 
bir otomobil her çalıştırmada Sport modu ile başlamalı ve 
Normal veya Eco modlarına geçiş, kullanıcının isteğiyle ger- 
çekleşmeli. Doğrusu bu otomobili her zaman Sport moduyla 
kullanmak istersiniz. Yalan söyledim, bu otomobili daima 
Track moduyla kullanmak istersiniz. Konsoldaki harici bir 
tuş üzerinden aktive edilen bu mod, isminden de anlayacağı- 
nız üzere, Challenge'ın en sert halini temsil ediyor. Bu arada 


Track modunu aktive ettiğinizde konsolda bir uyarı görüyor- 
sunuz: Sadece Pist Kullanımı İçindir! Bu uyarının sebebi egzo- 
zun daha gürültülü çalışması ve vites aralarında patlamalar 
çıkarması... Doğrusu Challenge' Track moduna aldığınız 
anda, tam anlamıyla minik bir şeytan ortaya çıkıyor. 

Dört pistonlu Brembo kaliperlerden ve Mintex tarafından 
özel olarak üretilen balatalardan oluşan geliştirilmiş fren sis- 
temi, standart JCW frenlerine kıyasla çok daha sıkı ve güçlü 
hissettiriyor. Pedala dokunduğunuz anda net bir fren ısırığı 
hissediliyor ve baskıyı artırdığınızda tonlarca durma gücü 
elde ediyorsunuz. Bu yüzden gazlarken daima güven duygu- 
su hissediyor ve rahat ediyorsunuz. Frenlerle ilgili bir eleştiri 
yapmam gerekse, o da durdurma gücüyle değil; hissiyatla ilgi- 
liolurdu. Hem yüksekliği, hem de sertliği gaz pedalıyla uyum- 
suz olan fren pedalını doğru kullanmak için çoğu zaman he- 
el&toe yapmaktan geri duruyorsunuz. Tamam, otomobilde 
otomatik devir eşitleme fonksiyonu mevcut, ama konumuz 
bu değil. Pedalları bir arada uyum içinde kullanabilsek harika 
olurdu... 

Anlayacağınız JCW Challenge kusursuz bir otomobil sayıl- 
maz, fakat başta dadediğimiz gibi, bu otomobil herkesin önce- 
liklerini karşılayacak türden bir makine değil. Ne de olsa; çok 
yönlülükten feragat ederek sürate ve performansa odaklanan 
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MINI JCW CHALLENGE 


görem Z Ş€) 
sürücüsüne heyecan 


Mini John Cooper 
Works Challenge 


Motor Sıralı 4-silindir, 1998 cc, turbo 
C02155 g/km 
Güç 231 bg © 5200-6000 d/d 
Tork 320 Nm (0 1250-4800 d/d 
Şanzıman 6-ileri manuel, 
önden çekiş, sınırlı kaydırmalı 
diferansiyel 
Ön süspansiyon MacPherson, 
helezon yay, ayarlanabilir 
amortisör, viraj çubuğu 
Arka süspansiyon Çok kollu, 
helezon yay, ayarlanabilir amortisör, 
viraj çubuğu 
Frenler Soğutmalı 330 mm 
disk (arka), 280 mm disk (arka) 
Jantlar 17 inç ön ve arka 
Lastikler 215/45 RI7 ön ve arka 
Ağırlık 1215 kg 
Güç/ağırlık 191 bg/ton 
0-100 km/s 6.3 sn (iddia edilen) 
Maks hız 245 km/s (iddia edilen) 
Fiyat 32.000 Sterlin 
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bir aracın, bu süreçte bazı kayıplar vermesi normaldir. İşte 
Challenge da onlardan birisi... Sürüş karakteri daima yoğun 
ve özellikle bozuk zeminli dağ yollarında sürekli savaş halin- 
desiniz. Frenler kuvvetli, diferansiyel yol eğimlerinde hassasi- 
yet yaratacak kadar keskin, motor ise Track modunda harika 
bir verime sahip... Bütün bu söylediklerim birlikte yaşaması 
zor bir otomobil tablosu çizdiyse, doğru bir anlatım yapmı- 
şım. Ama, aması da var: Trafik geride kaldığında ve bomboş 
yollarda direksiyonu sımsıkı tuttuğunuzda feragat ettiğiniz 
her şey geride kalıyor ve müthiş ödüller alıyorsunuz. Bir di- 
ger deyişle, yıllar sonra bile hatırlayacağınız Mini hatıralarını 
yaşıyorsunuz. Evet, huysuz bir makine. Huysuz ve uzlaşmaz. 
Ama dedim ya, bu otomobili gündelik kullanım kolaylığından 
veya medeniyetten feragat edebilen sürücülerin tercih etmesi 
gerek; bir şeylerden feragat edip, agresiflik, tepki, hissiyat ve 
heyecan arayan sürücülerin... Challenge'ı pistte kullanmak 
için gün sayıyorum, ama tıpkı bir RS Renault'da veya RS Por- 
sche'de olduğu gibi, Mini'yi pistte kullanmadan veya dibine 
kadar zorlamadan da mutlu olabiliyorum. Sanırım bu detay 
Challenge ile ilgili çok şey anlatıyordur. 

BMW'nin Mini operasyonuyla ilgili kişisel bir eleştirim var: 


Mennan ri 


Mini markasının ne kadar iyi yönetildiği ve satış konusunda 
ne kadar başarılı olduğu ortada... Fakat BMW'deki Mini pa- 
zarlama konseptinin abartılı ve kadın dostu halleri yüzünden 
JCW gibi ateşli sürücülere (ateşli dostlara mı demeliydim) 
dönük modeller kan kaybediyor. GP isimli özel seriler sürüş 
konusunda kusursuzdu, ama Mini'nin kadınsı tasarımından 
dolayı birçok otomobil delisi dostumun bu otomobilden kaç- 
tığını bilirim. 

Aynı durum JCW Challenge için de geçerli. Otantizmine, 
saçma detaylardan kaçmasına, amaca odaklılığına, Nür- 
burgring'e gidip gazlayalım hallerine ve enerjisine diyecek 
hiçbir şey yok... Ama dışarıdan bakan bir göz için sıradan 
bir Mini... Ayrıca 30.000 sterlinlik fiyat bazıları için çok fazla 
gelebilir, ama bu şeylerden yalnızca 100 adet üretileceğini ve 
Ghallenge'ın gerçekten özel bir model olduğunu hatırlatırız. 
Bu yüzden para olayına takılmayın. İçinde Prosser ve Boving- 
don soyadlı insanların da bulunduğu gelişim ekibi, bir yol 
otomobiline yarış otomobili hissiyatı aşılamayı amaçlamış 
ve başarılı olmuş. Onların sayesinde bir Mini yarış otomobili 
kullanmanın neye benzediğini yolda deneyimleyebilirsiniz. 
Doğrusu iyi iş çıkarmışlar. Aferin çocuklar! 


MUUUlUK 
tescillendi 


“Türkiye müşterinin sesi araştırması” sonuçlandı. 
opel, bir kez daha “müşteri bağlılık seviyesi 
en yüksek akaryakıt markası" seçildi. 


2006'dan bu yana opet'i sevgisiyle hep zirvede tutan 
Türkiye'ye teşekkürler. 


G5 Koç 


Türkiye Müşterinin Sesi Araştırması, 2015 yılından bu yana Ipsos tarafından KalDer işbirliğinde 
gerçekleştirilmektedir. Araştırma, Şubat-Aralık 2016 döneminde, 18 yaş üzeri toplam 21.533 kişi 
ile başarılı görüşmeler üzerinden, telefonla anket yöntemiyle (CATI) yapılmıştır. Her sektör en az 


1500 yanıt üzerinden raporlanmıştır. Araştırma kapsamında, il sınırlaması olmadan Türkiye'de 


TMS 
ikamet eden 340.000'i aşkın tüketiciyle temas edilmiştir. Her bir sektördeki marka pazar paylarına 7 
uyum gözetilerek, gerekli durumlarda ağırlıklandırma kullanılarak raporlanmıştır. al 
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YENİ BMW M2XNİN OMUZLARINDA AĞIR BİR YÜK VAR. 
Özellikle de şu sıralar... Güncel M3 ve M4 kardeşler bizleri zaman za- 
man (kuru zeminli pist sürüşlerinde) kendilerine hayran bırakmakla 
beraber, yol sürüşlerinde küçük hayal kırıklıkları yaratmıştı. Ne acıdır 
ki, bu otomobillerle ilgili hatıralarımızın çoğunluğunda negatif şeyler 
mevcut. İşte bu yüzden M departmanına olan inancımızı tazeleyecek 
bir otomobile ihtiyacımız var. Eski atmosferik motorlardan yükselen 
çığlıkları özletmeyecek bir otomobile... Tork değerinden ve göz açıp 
kapayıncaya kadar 0-160 km/s hızlanmasını tamamlamaktan daha 
önemli şeyler olduğunu kabul eden bir otomobile... Hafif, çevik ve eğ- 
lenceyle dolu bir otomobile, yani gerçek bir M otomobiline ihtiyacımız 
var. Evet, M departmanının yeni bebeği büyük bir baskının altında, 
fakat M2 bu baskıya dayanabilecek gibi görünüyor. 

Bizim işimizde, güneşli bir günün ve kuru bir pistin bir araya gelip 
de bizleri mutsuz ettiği anlar pek nadirdir. Benim için üzülmenizi iste- 
mem, ama şu an Laguna Seca Pisti'nin padok alanında dizilmiş Long 
Beach Blue renkli M2'leri görünce biraz tuhaf hissediyorum. Elbette 
heyecanlıyım. Laguna Seca'dayım ve hava güzel. Garajlarda düzine- 
lerce lastiğin, frenin ve kötü senaryolar için yedek M2'lerin tutuldu- 
guna adım gibi eminim. Ne de olsa burası Laguna Seca. Devam etmeli 
miyim? Muhtemelen önümüzdeki birkaç saat boyunca eğlencenin di- 
bini göreceğim, fakat M4'ün beni kuru bir pistte baştan çıkardıktan 
sonra yolda öldürmeye çalıştığını hatırlayınca biraz keyfim kaçıyor. 
Bu yüzden M2'nin ilk tadımını bir pistte değil, yolda yapmak isterdim. 
Yine de Laguna Seca'nın nefis kıvrımlarında M2'yi mümkün olduğun- 
ca derinlemesine tanımaya çalışacağım. Bu arada Laguna Seca'da ol- 
duğumu söylemiş miydim? Ayrıca otomobille pistte eğlendikten son- 
ra, yol sürüşü seansımız da olacakmış. Laguna Seca'nın etrafında bir 
yol sürüşü... Vay be! 


BMW M2 
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BMW M2 


Üstte: BMW, sportif 
modellerinde harika 
oturma pozisyonları 

sunmasıyla ünlüdür ki, 
M2 de bu konuda bir 
istisna değil 
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Direksiyonuna geçmeseniz dahi, M2'nin gerçek bir kahraman 
olacağını hissettiren bazı detaylar yakalayabilirsiniz. 44.070 ster- 
linlik fiyatıyla M4'ten 13.000 sterlin daha ucuz olan otomobil, 
M dünyasına giriş yapmak için gayet uygun görünüyor. Ayrıca 
M2'nin konseptinde günümüzde bir ikona dönüşmüş 1I-serisi M 
Coupe'den ilham alındığı açık. İşin aslı IM'in manevi baba olarak 
seçilmesi M departmanının işini zorlaştıran bir detay, çünkü bu 
efsane otomobil sayesinde sürücüleri mutlu etmek için özel ya- 
pım bir atmosferik ünitenin zorunlu olmadığı kanıtlanmıştı. Öyle 
ki, gelenekselci M fanları bile 1IM'deki sıradan turbo motora saygı 
duyar. Doğrusu IM beni hiçbir zaman kalbimden yaralamadı ki, 
M2 konusunda da biraz kaygılıyım. Zira eski pürüzsüz sıralı altı- 
ları, bir önceki M3'ün atmosferik V8'ini ve Mteki V10'u düşün- 
dükçe boğazımda bir şeyler düğümleniyor. 

M2'de kullanılan 'N59 kodlu 3.0 litrelik altı silindirli motorun 
yukarıdaki efsanelerle aynı cümleler içinde yer alacağını sanmı- 
yorum. Neticede twin-scroll turbo beslemeyle güçlendirilen ve 
M4'teki krank ve pistonlar ile dişleri keskinleşen bir motordan söz 
ediyoruz ki, söz konusu üniteye M235i'den aşinalığımız var. Ya da 
yeni X4 M40i'den... Yine de rakamlar hiç fena değil: 6500 d/d'de 
370 bg ve 1400-5560 d/d arasında 465 Nm. BMW, 1495 kg'lik 
M2'nin 0-100 hızlanmasını opsiyonel olarak sunulan yedi ileri 
çift kavramalı M DCT şanzıman ile 4.3; standart altı ileri manuel 
şanzıman ile 4.5 saniyede tamamladığını belirtiyor. 

M2 sadece motoruyla değil, ön ve arka akslarıyla da abisi 
M4'ten faydalanıyor. Evet, ön ve arka akslar olduğu gibi M#'ten 
alınmış. Ayrıca forged alüminyum kontrol kolları, tekerlek ta- 
şıyıcıları, alüminyum bağlantılar ve içleri boş burulma önleyici 
barlar da büyük kardeştekilerle birebir aynı. Ön kısımda rijidite 
artışı için güçlendiriciler kullanılırken, arkada aynı amaca gövde 
ve aks arasındaki metal bağlantı ile hizmet edilmiş. Bir dönemin 
berbat M frenlerini hatırlıyor musunuz? Neyse ki o devir geride 
kaldı, çünkü M2'nin önde dört pistonlu 380 mm'lik, arkada ise iki 
pistonlu 370 mm'lik frenleri de M4'ten alınıyor. Seramik fren op- 


“Direksiyonuna 
seçmeseniz dahi, 
M2'nin gerçek 
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Üstte: Stardart 6-ileri 
manuel şanzıman ile 
0-100 km/s deparı 4.5 sn 
sürüyor. M DCT şanzıman 
opsiyonel olarak 
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Altta: Son nesil M 
diferansiyel sadece 150 
milisaniyede tamamen 
kilitlenebiliyor; stabilite 

kontrolünü kapattığınızda 
ortaya çıkacak en 
muhtemel şey: Duman 


siyonu sunulmasa da bunlar yeterli olacaktır. Önde 245/35 ZR19, 
arkada 265/35 ZRI9'luk Michelin Pilot Super Sport lastiklerin öl- 
çüsü bir yerden (1M'den?) tanıdık geliyor mu? Son kıymetli teknik 
detay ise Active M Differential: Bu sistem 150 milisaniye içerisinde 
tamamen kilitlenerek sürüş keyfine büyük katkı sağlıyor. 

M2 harika görünüyor. Tamam, aklını yitirmiş IM kadar serseri 
olmadığını biliyorum, fakat kısa aks aralığı ve devasa çamurluklar 
bir araya gelince otomobilin koca tekerlekleri lanetlenmiş gibi du- 
ruyor. M235i'ye kıyasla önde 55 mm, arkada ise 80 mm daha geniş 
olan M2, rakamların belirttiğinden çok daha cüsseli görünüyor ve 
daha ilk anda M departmanından çıkmış bir otomobil olduğunu 
hissetmenizi sağlıyor. 

Zamanımız kısıtlı olduğu için manzaraya doyamadan piste çı- 
kıyorum. Pist seansındaki bütün M2'lerde yedi ileri çift kavramalı 
opsiyonel M DCT şanzıman yer alıyor. Hayır, bu kötü bir şey değil, 
çünkü grubun başını çeken BMW fabrika pilotu Bill Auberlen'in 
oyalanmak gibi bir niyeti yok. Bu yüzden iki elim de direksiyonda 
kalabildiği için kendimi şanslı hissediyorum. 

Sürüşün ilk dakikasında bu şeyin M235i'den daha ciddi olduğu- 
nu anlıyorum: Motordan daha derin sesler geliyor, elektrik destekli 


“Arka tarafın 
hızlı virajlarda 
usulca 
kopması nefis 
bir özgürlük 
hissiyatı 
veriyor” 


direksiyon daha sert ve gaz tepkileri kusursuz. Bu bilgileri pit ala- 
nı ile dar bir sol olan ikinci viraj arasında elde ettiğimi söylersem, 
durumun netliği sanırım anlaşılacaktır. Spor otomobillerde maksi- 
mum torkun 2000 d/d altında verilmesine sinir oluyorum, çünkü 
bu yüzden devir bandı boyunca yaşanması muhtemel heyecanlar 
ve hatıralar yok oluyor diye düşünüyorum. Yine de M2'nin motoru- 
nu alt devirlerden itibaren 6000 d/d civarına kadar lineer biçimde 
zorlayabiliyorsunuz. 7000 d/d'deki devir kesiciyi zorlamaya baş- 
ladığınızda (önünüzde bir fabrika pilotu gidiyorsa başka çareniz 
yoktur) ise son 500 d/d'lik kısımda otomobilin nefesi biraz kesili- 
yor. En azından ilk turumda böyle hissettim... 

Tıpkı M4 gibi, M2 de virajlarda fazlasıyla etkileyici biçimde yol 
alıyor. Üstelik aks aralığı büyük kardeşten daha kısa olduğu için 
bu makine daha da çevik hissettiriyor ve ön lastikler tutunmaktan 
asla vazgeçmiyor. Daha önemlisi M235i'de zaman zaman yaşanan 
huysuz ve tutarsız gövde kontrolü problemleri burada mevcut de- 
gil. M2 daha hafif hissettirmekle kalmıyor, aynı zamanda ön ve 
arka kısımlarını nefis bir uyum içinde çalıştırdığını göstere göste- 


re yön değiştiriyor. Başlangıçta kısa ve geniş gövdenin hiper çevik 
olmasından kaynaklı ani tutunma kayıplarından (1M'de böyle bir 
sıkıntı vardı) çekinmiştim, fakat M2 kısa süre içerisinde bu tarz 
çekincelerinizi giderecektir. Bunun bir sebebi sertliği ve tepkileri 
iyi ayarlanmış direksiyon, diğer sebebi ise şasideki doğal denge 
sayesinde otomobilin viraj içinde abartılı süratlerden ziyade keyfe 
odaklanıyor olması. Laguna'daki birçok virajı M2'nin üçüncü vite- 
sini zorlayarak geçebiliyorsunuz ve yol tutuş limitlerini kırmak çok 
ama çok doğal bir şeymiş gibi görünüyor. Viraj ortasında tutunma- 
dan kaymaya doğru gerçekleşen tatlı ve sıcak geçiş sayesinde saf 
sürüş keyfi ortaya çıkıyor. 

Pistteki bütün otomobillere eklenen M Performance fren diskle- 
ri biraz gürültülü çalışsa da, M2 zorlu yavaşlama taleplerinizi bile 
cevapsız bırakmıyor. Pedal kısa ve agresif bir karaktere sahip. ABS 
ise son ana kadar devreye girmiyor ve M2 bir kez daha kısa ve geniş 
gövdesini keyifli ve ciddi bir yol tutuşa dönüştürüyor. Sürüşümde 
Sport- modunu seçtim. Direksiyonu sertleştiren, gaz tepkilerini 
keskinleştiren ve stabilite kontrolünü 'M Dynamic isimli özgürlük- 
çü bir moda devreden Sport, pist sürüşleri için gayet ideal görü- 
nüyor. Direksiyon hiçbir zaman abartılı bir karaktere bürünmüyor 
ve “Sport kelimesini anladığını gösteriyor. Elektronik sistemler ise 
keyfinizi zedelemeyecek kadar özgür olmanıza müsaade ediyor. 
Arka tarafın hızlı virajlarda usulca kopması ise nefis bir özgürlük 
hissiyatı veriyor. 

Göz açıp kapayıncaya kadar geçen ilk birkaç turun ardından 
M2'deki keskinlik, anlayış ve dayanıklılık kombinasyonu sayesin- 
de sazı elinize alıyor ve sürüş keyfinin sınırlarını zorlamaya baş- 
lıyorsunuz. Bu arada M DCT şanzıman da çok başarılı. M235i'de- 
ki sekiz ileri otomatiği bile yeterli bulmuştuk ki, buradaki keskin 
ve hızlı geçişler ile vites küçültme sırasında ortaya çıkan “blip'ler 
ciddiyeti artırıyor. Ne var ki, otomobilin fiziksel yeteneklerinden 
dolayı duyduğunuz heyecan biraz dinmeye başladığında, motorun 
o kadar da efsane olmadığını fark etmeye başlıyorsunuz. Sıralı altı 
silindirli makinenin alt ve orta devirlerde hiçbir problemi yok, fa- 


BMW M2 


Üstte: 3.0 litrelik motor 
eski atmosferik M 
makinelerinin heyecanlı 
karakterinden biraz uzak 
kalsa da, 1450 d/d'de 
465 Nm tork üreterek 
çok ciddi bir performans 
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FRANK VAN MEEL GEÇTİĞİMİZ YILIN OCAK 
ayında BMW M departmanına yönetici olarak atan- 


dı. Bir yılını henüz doldurmuşken, kendisiyle olduk- 
ça özel bir ropörtaj yapma şansı bulduk. Geçtiğimiz 
yıllarda bazı M mühendisleriyle manuel şanzıman 
üzerine kalp kırıcı konuşmalarımız olmuştu. Baka- 
lım bu sefer ne olacak? 

“Halen 9020'nin üzerine manuel şanzıman oranı- 
mız var, diyor van Meel. 'Ana pazarımızın Ameri- 
ka olduğun malum. Oradaki birçok sürücü manuel 
şanzımandan yana tercih kullanıyor. Rasyonel 
düşünüp üçüncü pedalı eleyebilirsiniz, çünkü hem 
daha yavaş çalışıyor, hem de tüketimi artırıyor. 
Yine de daha hafif olmaları manuel üniteler için 
halen bir şans ki, biz bunu kullanıyoruz. Uzun lafın 
kısası, debriyaj pedalını yok etmek gibi bir niyeti- 
miz yok.” 

Bu söylemler başta endüstri klişesi gibi gelmiş- 
ti, ama Frank van Meel gündelik olarak kullandığı 
otomobilden bahsedince keyfim yerine geliyor: 
“Sanırım bunu söylememde bir sakınca yoktur. 
Şimdilerde M2'nin üretim öncesi modellerinden bi- 
rini kullanıyorum. Manuel şanzımanlı bir model... 
Evet, epey keyif aldığım doğrudur.” 

Bize göre M3 ve M4'te turbo motora geçiş yapıl- 
ması üzücü bir durumdu ki, iki otomobilin güç üni- 
tesi konusunda M'e yakışandan geride kaldığını dü- 
şünüyoruz. Konuyu patrona açtığımızda ise şunları 
duyuyoruz: “Dinamik açıdan bakınca turboya geçiş 
çok mantıklı. Neticede daha hızlı giden ve daha az 
tüketen otomobiller ortaya çıkıyor. Bu geçişteki en 
önemli sıkıntı ses... V8'in sesi V8 gibiydi ve güncel 
M3 ve M4'te bu ses kadar olmasa da, bir turbo mo- 
tordan alınabilecek en iyi sesi aldığımızı düşünüyo- 
rum. Ayrıca Competition Package, olayı biraz daha 
öteye taşıyacaktır. Duygusal bağlar kuran o ses sa- 
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nırım bir tek karımın hoşuna gitmiyor...” 

Peki ya M4 GTS? Eskinin M3 GTS'leri kadar eks- 
trem bir makine görecek miyiz? “Bence öncekiler- 
den de iyi bir GTS göreceksiniz, çünkü aerdinamik 
açıdan çok ciddi çalışmalar yaptık,” diyor van Meel. 
“Nürburgring tur videosunun bir bölümünde 1.4 G 
ile 1.5 G arasında bir değere rastlıyorsunuz ki, bu 
veri standart aracın tam 0.5 G ilerisinde. İşte ae- 
rodinami bu kadar etkili bir mesele... Yere basma 
kuvveti sayesinde hem eğlenceli, hem de hızlı ve iyi 
tutunan bir GTS hazırladık.” 

BMW'nin satış ve pazarlama müdürü lan Robert- 
son ile daha önce yaptığım bir ropörtajda i ve M 
departmanlarının daima ayrı kalması gerektiğiyle 
ilgili bir izlenime sahip olmuştum. Frank van Meel 
ise aynı fikirde değilmiş gibi görünüyor: “BMW i 
markası teknoloji ve inovasyon sayesinde elektrifi- 
kasyon sürecinin hızlanmasını amaçlıyor. M'de ise 
sportif amaçlarımız var. Bu ikisi daima ayrı olacak 
diye bir şey yok... Şu an elektrifikasyon bizim için 
zor. Bunu istemediğimizden değil, ağırlık mesele- 
sinden dolayı zor, çünkü i otomobillerindeki e-boost 
fonksiyonu bence çok havalı. Ama M'in olayı güçle 
ve güç/ağırlık oranıyla ilgilidir. Bu yüzden elektrik 
şimdilik M logosundan biraz uzak görünüyor.” 

Anlaşıldı. M departmanı i8'e al atmayacak... Peki 
ama M logolu XS'lere ve X6'lara ne demeli? Çünkü 
bu araçlar safkan spor otomobil değiller? “Evet, 
İngiliz otomobil medyasının X5 M ve X6 M ile iyi 
geçinemediğini biliyorum,” diyor van Meel bıyık al- 
tından gülerek. “Fakat o şeyler gerçekten çok çılgın. 
İkinci kattan kontrol ettiğiniz iki tonluk bir otomo- 
bille yarış pistinde tur zamanı kasmak bence çok 
keyifli. Yine dene demek istediğinizi anlıyorum. Sü- 
perspor bir otomobil hazırlamaya şimdilik uzağız. 
Evet, bunu çok isterim ve zaman zaman üzerinde 


Otomotiv endüstrisi 
hibrit güç ünitelerine, 


elektrikle yol almaya ve 


dört tekerlekten çekişe 


odaklanmışken; BMW M 
departmanının yöneticisi, 
gelecekteki M otomobilleri 


için neler düşünüyor 


dersiniz? Henry Catchpole, 


Frank van Meelile 
bir araya geliyor... 


konuşuyoruz. Neden bir BMW süpersporu olmasın 
ki?” diye gülümsüyor. 

Frank van Meel bundan önce Ingolstadt'ta Çu- 
attro'nın yöneticiliğini yapıyordu. Şaşırdınız değil 
mi? Kendisine xDrive ile M otomobillerinin geleceği 
olup olmadığını soruyorum. M4'ün ıslak zemindeki 
huzursuz ve huysuz karakteri malum. Belki de dört 
tekerlekten çekişli bir aktarma mimarisi bu sorunu 
çözebilir? 

“Teknolojiyi ötekileştiren bir departman deği- 
liz,” diye cevaplıyor. “Bizim için asıl olay bir otomo- 
bilin sürüş keyfidir ve bu amaç için her türlü tekno- 
lojiden faydalanmayı mubah sayarız. Buna daha 
çok çekiş gücü üreten arkadan itişli bir makine de 
dahil... Birçok dört tekerlekten çekişli otomobilin 
ön aksı yeterince tutunmuyor, çünkü sistemin bir- 
çok parçası önde yer alıyor ve yeterince büyük ön 
lastikler çamurluklara sığmıyor. Bu yüzden çok zor- 
ladığınızda ağırlığın da etkisiyle otomobilin kafası 
oynamaya başlıyor ve istenmeyen bir karakter orta- 
ya çıkıyor. Fakat arka odaklı bir aktarma karakteri 
ile mevcut güç/ağırlık oranını yakaladığımız anda 
gözünün yaşına bakmadan dört tekerlekten çeki- 
şe geçiş yaparız. Fakat bu teknoloji şu an için çok 
zor... Öndeki MacPherson mimari üzerinde tavizler 
yaratmadan oynama yapmak neredeyse imkansız. 
Belki bir gün bunu çözeriz ve buzda bile şimdiki M3 
gibi yürüyen dört tekerlekten çekişli M otomobilleri 
yaparız. Çalışmak lazım...” 

Son olarak kendisine en sevdiği M otomobilini 
soruyorum. Hiç düşünmeden “1-serisi M Coupe,” 
diyor. “Onu çok seviyorum, çünkü keyifli ve zor bir 
otomobil. Ama ödülünüzü verirken çok cömert dav- 
ranıyor...” Bu cevaplar beni tatmin etti. M depart- 
manı güvenilir ellerde diye düşünüyorum, rahat 
olabilirsiniz. 


a a a 
Ekstralar, ekstralar... 


YENIBMW M2 SIZIN IÇIN YETERİNCE 
sert değilmi? O halde BMW'nin M 
Performance kataloğuna bir göz atın 
ve fabrikada üretilen modifikasyon 
seçeneklerini satın alın. Bu opsiyonların 
araçla aynı anda satışa sunulduğunu 
da belirtelim. 

Ewvela klasik karbonfiber eklentilerden 
bahsedelim: Ön spliter, marşpiyel, 
arka kanat ve ayna kapaklarının 
haricinde; iç mekanda vites kolu, el 
freni ve orta konsol için karbonfiber 
seçenekleri mevcut. Elbette aklınıza 
gelebilecek hemen her iç mekan detayı 
için alkantara kaplama seçeneğine de 
sahipsiniz. 

Tabii bütün bu görsel detaylar 

bizlerin çok da ilgisini çekmiyor. 

Asıl'M Performance" parçalarına 
değinelim ve geliştirilmiş frenlerden 
söz edelim: Disk çapını değiştirmeyen 


M Performance frenler, Jethro'nun 

da dediği gibi, uzun pist sürüşlerinde 
fren şişmesini minimuma indiriyor. 
Akıllı telefon üzerinden flap'leri kontrol 
edilebilen akıllı egzoz ise istediğiniz 
yerde istediğiniz sesleri duymanızı 
sağlıyor. Sport ve Track modları 
bulunan egzoz, ikinci modda 3.0 
litrelik turbo motordan ciğerli sesler 
çıkmasını sağlıyor. Bakalım pist günü 
organizatörleri bu işe ne diyecek... 

Ne var ki evo ekibi olarak bizleri en çok 
tahrik eden eklentiler, şasi eklentileri. 
Ayarlanabilir coilover'lar gibi... 
Otomobili 5 mm alçaltan bu eklentide, 
istediğinize göre ekstra 20 mm alçaklık 
da mümkün. Amortisörleri ise rebound 
için 16, sıkışma için 12 farklı şekilde 
ayarlamak mümkün. Yani pistteyken 
pist ayarı, yoldayken yol ayarı gibi... 
Bunu çok sevdik! 


BMW M2 


kat üst devirleri zorlamaya başladığınız anda güç ünitesinin keyfi 
biraz kaçıyor. Bu arada turbo beslemeli bir motorun pist sürüşle- 
rinde bundan daha iyisini verdiğine nadir rastlarsınız. Örneğin bir 
A45 AMG'de ve hatta RS3'te bundan daha iyisi yok. Yine de M2'deki 
yetenekleri gördükten sonra motorun da aynı ayarda olmasını iste- 
mekten kendinizi alamıyorsunuz. 

Bu arada gaz tepkilerinden söz etmezsem bu yazı eksik kalır. Bu 
konuda tek bir kelime ekleyeceğim: Kusursuz... Çekiş kontrolünü 
tamamen kapattığınızda söz konusu kusursuzluktan ödülünüzü 
alıyorsunuz. M2 güç ve tutunma dengesini yitirmiyor ve arkasını 
halen tatlı tatlı bırakıyor. Çoğu zaman hafif bir kontra ile durumu 
idare edip kendinizi kahraman gibi hissediyorsunuz. Ne var ki, 
açıyı ve gaz pedalına basma miktarını artırmak isterseniz otomo- 
bil buna da hayır demiyor ve agresif açılarla yan gitmeye başlıyor. 
Daha da önemlisi, viraj girişinden önce gazı sertçe bıraktığınızda 
apekse doğru kaymaya başlayan otomobili sert kontralarla düzel- 
tip, gaz pedalının yardımıyla dumanlar içinde düzlüğe çıkarabili- 
yorsunuz. Bu çok ama çok keyifli bir süreç ki, M2'deki dengeli ve 
doğal tutunma karakteri sayesinde daima hızlı ve keskin biçimde 
yol alırken, hiçbir zaman bıçak sırtında kalmıyorsunuz. M depart- 
manının özlenen lezzetleri... Nefis! 

Highway 1 isimli otoyol boyunca o kadar efsane manzaralar var 
ki, iki de bir durduğunuz için yolunuzdan oluyorsunuz. Üstelik bu 
konuda yalnız değilsiniz. Klasik otomobiller, süpersporlar, Har- 
ley'ler, kamyonlar... Pistteki sınırsız özgürlükten sonra yol sürüşü 
biraz kısıtlayıcı gelebilir, fakat kısa ve sınırlı da olsa, M2'yle ilgili 
çok kıymetli minik bilgiler elde edeceğimi düşünüyorum. Ayrıca 
yol için ayrılan otomobillerin tamamı manuel şanzımanlı olduğu 
için çok mutluyum. M235i'deki manuel üniteye kıyasla çok daha 
canlı ve akıcı hissettiren şanzıman, motorun alt devirlerindeki zen- 
gin karakterle iyi uyum sağlıyor ve üst devirlerdeki donukluğa bu- 
laşmadan bir sonraki vitese geçmeniz için teşvik ediyor. Belki yolda 
olduğum içindir bilmiyorum, ama M2 bir anda çok ama çok daha 
hızlı hissettirmeye başladı! Yolun zemini büyük oranda pürüzsüz 
olsada, M2'nin sert bir süspansiyon karakterine sahip olduğu açık. 
Amortisörler darbe emme ve esneme konularında sıkıntılı değil, fa- 
kat birçok M modeli gibi, M2 de kasisli ve çukurlu yüzeylerden pek 
hoşlanmıyor. M235i'nin üzerine ciddi bir ilerleme kaydedildiğini 
gösteren otomobil, geniş ve kısa gövdesini sadece tasarımsal olarak 
değil; yol sürüşlerindeki çevikliğiyle de vurgulamaktan çekinmi- 


evodergi.com.tr 117 


BMW M2 


yor ve pistlerde geliştirildiğini hissettiriyor. Ayrıca ağırlık 
merkezinin belirgin alçaklığı sayesinde ciddi bir güven duy- 
gusu söz konusu. 

Standart frenlere sahip olan test otomobilimin ortada du- 
ran pedalı ilk hareketlerde fazla duyarlı olsa da, kısa süre 
içinde pedal hassasiyetine alışıp virajlardan önce iyi bir 
dozajlama yapabiliyorsunuz. Aynısını direksiyon için söyle- 
mek ne yazık ki mümkün değil; akıcılık ve tutarlılık açısın- 
dan sıkıntısız bir ünite, fakat Comfort ve Sport modlarında 
zeminle ilgili saf bir hissiyat sunmaktan geri kalıyor. 

Bugünkü rotamız kuru ve sıcak olduğu için M4'ün her 
fırsatı patinaja çevirme eğilimini M2'de görmüyorum. Bu 
otomobilin genel karakteri, kuvvetli çekiş gücünden ve 
ayarlanabilirliğini asla yitirmeyen ılımlı yol tutuştan bü- 
yük faydalar görüyor ki, aynısını pist sürüşünde de belirt- 
miştim. Açık görüşlü virajlarda arka tarafı hafifçe açmak 
kolay, ama bir dergi çekimi için “bilimsel? hareketleri de- 
nemediğiniz sürece bol açılı bir yan gitme keyfi yaşamanız 
zor. M2'nin hiç bozulmayan doğal dengesini, yola biraz ka- 
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sis ve çukur ekleyip yeniden değerlendirmek için sabırsız- 
lanıyorum. Şimdilik söyleyebileceklerimin tek kelimelik 
kısa özeti ise şöyle: Kontrol, uysallık ve mühendislik kalite- 
sindeki incelik. M2'nin anahtarını BMW çalışanlarına iade 
ettiğimde pistte son grupların sürüşleri yapılıyordu. Kendi- 
mi şanslı hissediyorum, çünkü pist sürüşüm harikaydı ve 
kısa da olsa bir yol sürüşü yapma şansı buldum. Az önce de 
belirttiğim gibi, M2'nin dengesi, doğallığı ve yön değiştir- 
me hevesi muazzam. Ayrıca otomobil küçültülmüş bir M4 
gibi değil, nevi şahsına münhasır bir M otomobili gibi his- 
settiriyor. Elbette onuna ilgili öğreneceğimiz çok şey var ki, 
M2'nin dibini görebileceğim bir yol bulamadığım için üzgü- 
nüm. Yine de yağmurlu bir İngiltere sabahında, sevdiğimiz 
dağ yollarına çıkaracak bir M2'miz olacağı için mutluyum. 
Şurası net ki, Mmühendisleri buradaki cesur ve ilham veri- 
ci yaklaşımlarından dolayı bir teşekkürü hak ediyor. Ayrı- 
ca eskilerin efsane M modellerini tanıyan BMW delilerine 
kendilerini affettirmek ve yeni bir sayfa açmak için harika 


bir ürün ortaya koyduklarını da söylemem gerek. 


“M2 küçültülmüş 
bir M4 gibi değil, 
nevi gah, 


BMW M2 


Motor Sıralı 6-silindir, 2979 cc, turbo 
C02199 g/km 

Güç 370 bg G 6500 d/d 

Tork 465 Nm (1450-4750 d/d 
Şanzıman 6-ileri manuel, arkadan itiş, 
LSD, ESC 

Ön süspansiyon MacPherson, helezon yay, 
adaptif amortisör, viraj çubuğu 

Arka süspansiyon Çok kollu, helezon yay, 
adaptif amotrisör, viraj çubuğu 

ane Soğutmalı deki il mm (ön), 
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BMW M4 GTS 


Phwoar'! 


0 bg güç, elden geçirilmiş bir şasi, su enjeksiyonu ve 306 
smaksimum hız... Yeni BMW M4 GTS'in tüm evo 
ekibini heyecanlandırması kadar doğal bir şey olabilir mi? 


karbon fiber, Perspex ve 

yapılmış 75 kg'lik ağırlık tasarrufu karşılığında 
BMW'ye 117.630 sterlin ödemeniz gerekiyor 
du. Bu verinin bir şey ifade etmesi açısından 
şu örneği vereyim: O dönem E92 M3 Compe- 
tition Package'ın'fiyatı 55.365 sterlindi ve GTS 
için bu rakamın iki katından daha fazlası talep 
ediliyordu. Evet, bir GTS'in satış sözleşmesini 
imzalamak için aklınızı yitirmiş olmanız ge- 


rektiğini düşünüyorduk. Sonrasında o; otomobili * > 
kullandık ve oldukça Beğendik: ilm Bi — 
kez dahakullandık-ve en seydiğimiz dağ yolla- 
rından Nürbürgring'e kadar, her türlü-koşulda 
sürüş yaptık. Fikrimiz değişmiş, fiyat bahsi bir 
« anda önemini yitirmişti, Çünkü efsane bir 0t0- 
mobile karşı karşıya kalmıştık. ğ 
Bugün M3 GTS hikayemi bir kenara bırakıp, 
“ otomobilin kendisini" hatırlamaya çalışarak: — - 
işe başlamak niyetindeyim. Ring'de-: attığım 0” 
tur bende uzun yıllar boyunca yaşayacaktır. — 


Ne otomobildi ama! 997 GT3 RS 4.0 gibi efisa- o © seyir 


nelerin yanında bile, dengesi, hissiyatı ve per- 


1 5E la Pek li EM neredeyse N NE > 


deki d İV irierde tam performansla çalı- 
şan Sie sistemin bagajda yer alan beş litrelik sai 


BMW M4 GTS 
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su deposunu, pistteki her bir depo için bir kez 
doldurmanız gerekiyor. Yo kullanımındaki 
doldurma oranı ise beş yakıt deposuna bir su 
deposu şeklinde. 

Tahmin edeceğiniz üzere, GTS'in üzerinde 
bazı dikkat çekici hafifletme çalışmaları ya- 
pılmış: Sökülmüş arka koltuklar, karbon fiber 
kaput, karbon seramik frenler ve komple titan- 
yum egzoz sistemi bu önlemlerin en önemlileri. 
Hatta 'M Carbon Compound' isimli alüminyum 

5 göbekli, karbon çerçeveli jantlardan sipariş et- 
meniz dahi mümkün. Fakat takla kafesinin ve 


arkadaki su enjeksiyonu sisteminin de eklen- 


mesiyle aracın ağırlığı 1510 kg'ye ulaşıyor ki, 
bu veri DCT şanzımanlı (GTS'te manuel şanzı- 
sunulmuyor. Ne kötü...) standart M#ten 
yalnizca 30 kg daha düşük. Neyse ki, ayarlana- 
ilir ön splitter ve arka kanat gibi aerodinamik 
eklentiler sayesinde yere basma kuvveti açısın- 
dan oldukça ciddi verilere sahip oluyorsunuz. 
300 km/s hızla ilerlerken önde 28 kg, arkada ise 
3 kg yere basma kuvveti elde eden otomobilde 
u değerler, 200 km/s'de ise sırasıyla 12 kg ve 
40 kg olüyor. Ayrıca tamamen ayarlanabilir KW 
süspansiyonlar sayesinde otomobilin yüksekli- 
gine, düşük ve yüksek süratlerdeki süspansiyon 
oranlarına ve rebound ayarına müdahale etme 
şansınız da bulunuyor. BMW yol ve pist kulla- 
ımı için ayar önerilerinde bulunsa da, kendi 
larınızı denemekte özgürsünüz. 
”i BMW'nin İngiltere'de bulunan merke- 
21:00 gibi teslim almaya gittim. Oto- 
turuncu ışıkların altında, bilemiyorum o 
iki heyecanımdan mı, inanılmaz görünüyor- 
du. Tamam, bir Audi R8'in, iü Turbo'nun veya 
GT3 RS'in görs i 


Otomobilin 
tümü hissiyatla 
titriyor. Bu sırada 
zeminle olan 

a ilişkinizi bütün 
- organlarınızda 
© netolarak 
hissediyorsunuz” 


liğinden uzak olsa da; M4 GTS'in saten efektli 
Frozen Dark Grey adındaki rengi ve gövdesin- 
deki kaslı hatları bir arada enfes duruyor. Yarış 
otomobillerine has bencil bir fonksiyonelliği 
olan GTS, birçok insanın dikkatini çekmese de 
benim bütün sinir uçlarımi fena halde titreti- 
yor. Öyle ki, otomobili park yerinde gördüğüm 
anda, gözümün önünde şöyle bir kare canlandı: 


Sıcak bir yaz gününde, her yanı lastik ve balata 
tozu olmuş GTS pit alanında * çıt gt çıt sesleriy- 
le soğumaya çalışırken; bense tulumumu açıp 
serinliyorum. Güzel fantezi... Uma 1 
dünyada 700 adet bulunun bub ; 
mamı düzenli olarak pistlere çıkâ 

Önümde uzun bir yol olduğu içi 
fantezi kurmadan Recaro koltuğa k 


sesitekrarduymakisterseniz Sport veya Sf 
modlarına geçmeniz kafi. Bu modlarda G > 
sahiden de inanılmaz bir vahşilikle çalışıyor 
Motoru Sport moduna, direksiyonu ise Comfort N 
moduna alarak usulca hareket ediyorum. Ne 
yani, sürüşe yeni başladım diye ekonomik bir 
sürüş modu seçmemi mi bekliyordunuz? 
Otoparktan çıkana kadar GTS'in standart 
M4tten bir hayli farklı olduğunu anlıyorum. 
Düşük süratlerdeki sürüş karakteri oldukça 
sarsıntılı, direksiyon ise epeyce sert. Ayrıca bu 
sertliğin içerisinde ön lastiklerin negatif kam- 
berinden kaynaklı bir huysuzluk da mevcut... 
Dolayısıyla otoparktan çıkmaya çabalarken 
kendimi ciddi bir yarış otomobilinde gibi his- * 
sediyorum. Anayola bağlandığımda, gaz peda- - 
lına yaptığım 1 mm'lik bir baskıda bile henüz » 
ısınmayan Michelin Pilot Cup 2 lastiklerin pati- , ; 
naja düşerek traksiyon kontrolünü aktive ettiği- 
ni fark ediyorum. İşte bu! GTS'in her hücresin- 
den beklediğim hardcore hissiyatı buluyorum. 
Belki beklediğimden de fazlasını... Öyle ki, oto- 
mobilin hiçbir halinde standart Mü hatırlamı- « 
yorsunuz, çünkü her detaydan agresiflik akı-” 
yor. Sanırım bu şeyin dinamik çözümlemesini 
yapmadan önce iyi bir uykuya ihtiyacım olacak. N ; 


BU KADAR GÜZEL BİR UYKUYU ANCAK li 
yol kenarında yer alan standart bir otelde bu- 
labilirsiniz. Bu sabah sert bir kahve içecek fır- j 
satım olmasa da, M4 sayesinde hızlıca uyanıp # 
yorgunluğumdan arınıyorum. Fotoğrafçımız” 
Aston Parrott ile buluşmadan evvel üç şeritli 
bir anayolda yaklaşık 50 km boyunca ilerle- 
mem gerekecek. Sonrasında güzel bir kahval- 
tı beni bekler... Söz konusu yolun'ne kadar iyi 
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balonu giderek 
büyüyor ve asla 
patlamıyor” 


olduğunu anlamak için navigasyon sisteminin 
öngördüğü varış zamanına bakmam yeterli olu- 
yor. 65 dakika mı? 50 km için mi? 07:45'te yola 
koyuluyorum ve tekerleklerinden çamur saçılan 
bir traktör dışında herhangi bir taşıt görmüyo- 
rum. Zeminin çoğu bölümü kuru. Lastiklerim 
ise ısındı sayılır. Bu yüzden motoru Sport mo- 
dunda bırakıp ön lastiklerle olan iletişimimi 
güçlendirmek adına direksiyonu Sportt mo- 
duna alıyorum. DSC tuşuna bir kez basıp MDM 
modunu da aktive ettiğime göre, en tatlı ayarla 
devam edebilirim demektir. 

65 dakikadan çok daha kısa bir zaman sonra 
buluşma noktama varıyorum. Yol boyunca ça- 
murlu zemin ile 2.5 bar turbo basıncının birkaç 
kez bir araya gelmesi sonucunda, bazı kuşların 
ve ineklerin sağır olması ve arkadaki su depo- 
sundan biraz saf su eksilmesi dışında herhangi 
bir dikkat çekici durum olmadı. Ha bir de, yakıt 
depomdaki benzinin yarısı yok oldu... Arsız ve 
ahlaksız bir makine olan GTS'e daha şimdiden 
feci haldetutuldum. “Nasıl?” diye soruyor Aston. 
Söyleyecek çok bir şeyim yok. Mega kelimesi ve 
malum küfür derdimi anlatmaya yetecektir. Bu- 
günün inanılmaz güzel geçeceğine şimdiden 
eminim. Gereksiz coşkumu bağışlayın, ama M4 
GTS'eresmen vuruldum. 

Otomobilin yarattığı ilk tutulma anından 
sonra ona aşık olduğunuzu anlıyorsunuz, ama 
mantıklı düşündüğünüzde neden bu kadar tu- 
tulduğunuza dair bir cevap bulamıyorsunuz. 
Sonrasında bu kıymetli dakikaları böyle şeyler 
düşünerek geçirmek yerine, araçla olan iletişi- 
minizi biraz daha güçlendirmek için usul usul 
hızlanmaya başlıyorsunuz. GTS'in vurucu et- 
kisine bir de manzara eklendiğinde kendinizi 
kontrol edemediğiniz güzel bir rüyada sürüş 
yaparken buluyorsunuz. GTS için söyleyebile- 
ceğim ilk kelimeleri paylaşayım, çünkü cümle 
kuracak durumda değilim: Denge, keskinlik ve 
ekstrem. Bütün bu coşkulu ve kaotik sürüş orta- 
mında, tam gaz girdiğiniz tepe üstlerinde dahi 
kontrol kaybına uğramış gibi hissetmiyorsunuz 
ve karşınıza ne çıkarsa çıksın baş edebileceğini- 
ze inanmaya başlıyorsunuz. Böylesine ciddi bir 
performans potansiyelinin bu kadar ulaşılabilir 
ve özümsenebilir olmasına mühendislik denir. 
İlerleyen dakikalarda yeni fikirler oluşsa da, ana 
düşüncem değişmiyor: M4 GTS çok ama çok eğ- 
lenceli bir otomobil. 

Köylerden birini geride bıraktığımızda GTS'i 
yeni bir mücadele bekliyor: Fundalıklar boyun- 
ca kıvrılan ve kış mevsimi yüzünden delik deşik 
olmuş kasisli çukurlu bir rotada hızla yol almak. 
Normalde pist odaklı hardcore sporcuların bu 
tarz ortamlarda pek de huzurlu olmadıklarını 
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bilirsiniz. Bakalım burada ne olacak. Ayrıca yo- 
lun etrafında çitler olmadığı için lastiklerin ve 
ön süspansiyonların limitlerini zorlama konur- 
sunda kendimi biraz daha özgür hissediyorum. 
Üst devirlerde yankılanan lanetli ve kaba ses- 
ler, buradaki güç ünitesinin öteden beri ihtiyaç 
duyduğu karakterin oluşumu için büyük destek 
sağlamış. Özellikle alt ve orta devirlerde sırtını- 
za işkence eden motorun üst devirlerde bekledi- 
gim kadar ışıltılı olmadığını itiraf edeyim, fakat 
Sport ve Sport modları bu noktada imdadınıza 
yetişiyor. Sport-”taki gaz tepkilerini biraz sanal 
buldum, bu yüzden Sport'ta kalmanızı tavsiye 
ederim, çünkü bu modda tepkili ve içgüdüsel bir 
güç üretimi elde ediyorsunuz. 

GTS manzara boyunca inleyerek ve egzozun- 
dan patlamalar yayarak ilerlerken, M DCT oto- 
matik şanzıman vites değişimlerini pürüzsüz bi- 
çimde gerçekleştiriyor. M3 GTS'teki şanzımanın 
vites geçişleri daha sert ve daha mekanik hisset- 
tirirdi, çünkü atmosferik motor bu detayı des- 
tekliyordu. M4'te ise, tıpkı 488 GTB'de olduğu 
gibi, turbo beslemeden dolayı biraz daha incel- 
tilmiş ve hızlandırılmış bir şanzıman karakteri 
mevcut. Bu arada, söz konusu farklılık o kadar 
da ciddi sayılmaz, ama yine de bunun bahse de- 
ger bir detay olduğunu düşünüyorum. Bu arada 
nefis sesine ve zengin tork rezervine rağmen, 
buradaki güç ünitesinin, adını efsaneler arasına 
yazdıracak kadar kudretli olmadığı kanısında- 
yım. Kesinlikle başarılı, ama efsane değil. 

Sürüş karakterinin zengin ve kaliteli detay- 
larıyla, örneğin direksiyonla devam edelim. 
Keskinlik konusunda inanılmaz olan direksiyon 
sistemi, agresif süspansiyon mimarisiyle bir ara- 
ya gelince otomobilin tamamı hissiyatla titriyor 
ve bu sırada zeminle olan münasebetinizi bütün 
organlarınızda net olarak hissedebiliyorsunuz. 
Bu arada, söz konusu başarılı hissiyatta alçak ko- 
numlu Recaro koltuğun payını da atlamayalım. 
Peki, bu koltuk size ne tarz bilgiler aktarıyor? 
Cevap veriyorum: Zeminle olan bütün münase- 
betinizi. Gövde kontrolü ise BMW'nin önerdiği 
yol modunda (Gövde yüksekliği önde 624 mm, 
arkada 631 mm; rebound ayarı önde 6 klik, ar- 
kada 7 klik; düşük süratteki kompresyon önde 3 
klik, arkada 2 klik; yüksek hızdaki kompresyon 
önde 6 klik, arkada 7 klik) en ufak bir kusur içer- 
miyor. Gövde ne yarış otomobili gibi tamponları 
yere sürtecek kadar alçak, ne de standart bir yol 
otomobilindeki yüksekliğe ve esnekliğe sahip... 
Her şey; sertlik, agresiflik, yükseklik ve akıcılık 
tam kararında ayarlanmış. Elbette sert frenaj- 
da yoldaki eğimlerden etkilenen otomobil, bazı 
zamanlarda metale entegre arka akstan dolayı 
kabine ciddi vuruntular transfer ediyor. Yine 
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Su enjeksiyonu sistemi 


Turbo beslemeli motorların tamamı için geçerli olan 
bir gerçek var: Yanma odasındaki basınç arttıkça 
sıcaklık da artar. Sıcak hava daha az oksijen barındırır 
ve doğal olarak yanabilecek maksimum yakıt 
miktarını düşürür. Standart M4'te su soğutmalı bir 
sistem zaten mevcut, fakat GTS olayı biraz daha 

ileri götürüyor ve su enjeksiyonu sistemi ile yanma 
odasını soğutuyor. 

Bu sistem yanma odasına havanın çekildiği 
boğaza su buharı enjekte ederek içerideki sıcaklığı 
düşürüyor. Bu sayede ortamdaki oksijen yoğunluğu 
yükseliyor ve yanma verimliliği güçleniyor. Sonuç 
mu? Daha fazla ve daha sağlıklı bir güç... Ayrıca egzoz 
gazı soğumuş olduğu için, otomobilin pistonları, 
egzoz valfleri ve turboları da soğutulmuş oluyor. 

Söz konusu soğuma efekti sayesinde turbonun 
çalışma basıncı 2.2 bardan 2.5 bara çıkartılmış. 
Ayrıca yine soğuma efekti sayesinde düşük 
devirlerdeki gazların salınım oranı da azaltılarak 
otomobilin emisyon verisi aşağı çekilmiş. Pist sürüşü 
bile yapsanız, su enjeksiyon sistemi sayesinde 
M4 GTS'in standart bir M4'e kıyasla 9010 daha az 
tüketeceği ifade ediliyor. 
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Pistte 


İngiltere'deki yol sürüşümüzün haricinde, 

M4. GTS'inlansman merkezi olan Katalunya 

FI Pisti'nde de sürüş yapma fırsatı bulduk. 
Pistte altı tur atabileceğimiz söylendi ve drift 
yapmamızın yasak olduğu ifade edildi. Hem de 
onkere... 

Otomobillerin tamamı en sert ayar olan pist 
setup'ına alınmıştı. Dolayısıyla gövde alçak, 
süspansiyonlar sert, ön spliter ise sonuna kadar 
açıktı. GTS bu haliyle daha sert ve daha canlı 
bir direksiyon karakteri sunmasının yanında, 
şasi dengesiyle resmen yarış otomobili gibi 
hissettiriyor. Frenajda biraz huzursuz olabilen 
otomobilin, tepe üstlerinde arkasını bırakma 
eğilimi ise baki kalıyor. Yani eğlence garantiniz 
halen mevcut. 

Fiziksellik katsayısı bu ayar sayesinde bir 
hayli artan M4 GTS'in ciddi sportif yetenekleri 
bir kenara, iletişim kurma kabiliyeti ve 
sıcaklığı bizleri inanılmaz etkiledi. Altı tur 

tabii ki yetmedi, ama M Departmanı bir kez 
daha şovunu yaptığını ve gerçek bir M klasiği 
yarattığını kanıtlamış oldu. 


“Arka lastiklerin 
patinaja düştüğü 
her an, kalp 
atışlarım kabinde 
yankılanıyor. 
Zahmetsiz, keyifli 
ve bağımlılık 
yapıcı bir 
dengeden söz 
ediyoruz...” 


BMW 
M4 GIS 


Motor Sıralı 6-silindir, 2979 cc, turbo 
C02199 g/km 

Güç 500 bg © 6250 d/d 

Tork 600 Nm © 4000-5500 d/d 
Şanzıman 7-ileri çift-kavramalı, 

arkadan itiş, sınırlı kaydırmalı diferansiyel 
Ön süspansiyon MacPherson, helezon yay, 
ayarlanabilir amortisörler, viraj çubuğu 
Arka süspansiyon Çok kollu, helezon yay, 
ayarlanabilir amortisörler, viraj çubuğu 
Frenler Karbon-seramik diskler, 

400 mm (ön), 380 mm (arka), ABS, EBD 
Jantlar 19 inç (ön), 20 inç (arka) 

Lastikler 265/35 R19 (ön), 285/30 R20 (arka) 
Ağırlık 1510 kg 

Güç/ağırlık 332 bg/ton 

0-100 km/s 3.8 sn (iddia edilen) 

Maks hız 305 km/s (limitli) 

Bazfiyat 120.500 Sterlin 

Satış tarihi Satışta 


EVO skoru KAKA A4 


Enüstte, soldan itibaren, 
saat yönünde: Karbon 
kaput; titanyum egzoz, Cup 
2lastikli hafifletilmiş alaşım 
jantlar; ağırlık tasarrufunun 
kapılardaki uzantısı; su 
enjeksiyonu sisteminin 
deposu; ve bu depoyu 
doldurmak için gerekli saf su 


de yön değişimlerinde, tepe üstlerinde ve sert 
hızlanmalarda canınızı sıkmayacak bir akıcılık- 
tan ve pürüzsüzlükten söz edebilirim. Tartıda 
M4'ten 30 kg hafif olsa da, sürücü koltuğuna 
oturunca arada en az 300 kg fark olduğunu dü- 
şünüyorsunuz. 

Daha önce de belirttiğim gibi, söz konusu 
kontrol ve iletişim becerisinin temelinde nefis 
bir şasi dengesi yatıyor. Açık görüşlü virajlarda 
GTS'i cesaretiniz yettiği kadar zorlayın ve ön 
lastiklerin usul usul açılma eğilimi gösterdiği- 
ni hissedin. Zira bu eğilim ortaya çıktığı anda 
arka kısmın olaya dahil olacağını ve otomobi- 
lin çizgisini daraltarak hızınıza hız katacağını 
göreceksiniz. Akıcılık ve keskinlik konularında 
ders olarak okutulabilecek bir otomobil olan 
GTS'i kaydırmanız da mümkün, fakat burada 
MX-5 gibi oyun delisi bir makine yok. Yine de 
bu agresifliği M4'e hoş bir heyecan duygusu ka- 
tıyor. Kontrolünüz altında olan sert ve agresif 
sürüşünüz sırasında otomobile asla saygısızlık 
etmeyin, çünkü bu durumda size pist odaklı bir 
makineyi dağ yollarında yürütmeye çalıştığını- 
zı acımasız biçimde hatırlatacak ve başınızı be- 
laya sokacaktır. İşte M4 GTS'in doyuruculuğu 
da tam olarak burada gizli... 

Elbette minik sıkıntılar yok değil. Örneğin, 
karbon seramik frenlerin pedal hissiyatı GT3 
RSte olduğu kadar başarılı değil. Ayrıca pe- 
dalın tutarlılık konusunda da Porsche'yi örnek 
olması gerektiğini düşünüyorum. Ön süspan- 
siyon ayarını yapma yetkim olsa, biraz daha 
sert ve tepkili bir setup kurardım ki, bugün 
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bahsettiğim açığı kapatmak için ön splitter'ı 
sonuna kadar açtık. MDM modunun benim 
zevkim için yeterince özgürlükçü olmadığını 
düşünüyorum. Biraz daha fazlası lütfen... Di- 
reksiyon simidinin kalınlığı manasız bir sevi- 
yede. Bir de motordan bahsetmeli... Sesine, 
patlamalarına ve gücüne diyecek yok, ama bir 
önceki GTS'in güç ünitesindeki karakteri ve 
911 Turbo'daki agresifliği burada görmek çok 
hoşuma giderdi. 

Evet, M4 GTS'in küçük kusurları var, ama 
otomobil beni sürekli olarak gülümsetmeyi 
başarıyor. Tepe üstlerinde arka lastiklerin pati- 
naja kaldığı her anda kalp atışlarımı duyar hale 
geliyorum ve keskin vrajların sonlarına doğru 
arka tarafın açılmasından tarifsiz bir haz alıyo- 
rum. Kontrol kontrol kontrol... Böyle bir günde 
ve böyle bir yolda sürüşten aldığım keyif bir 
an olsun sekteye uğramadı. İçinizden bazıları 
BMW'nin M4'ü M4 GTS'e dönüştürme sürecinin 
bir benzerini; Porsche'nin 9000 sterlin karşılı- 
ğında Cayman üzerinde sattığını söyleyebilir. 
Evet, haklısınız, zira Porsche'de su enjeksiyonu, 
biraz karbon fiber, yeniden kalibre edilmiş bir 
diferansiyel ve özel süspansiyonlar için otomo- 
bilin fiyatı iki katına çıkmıyor. Ayrıca GT3, R8 
ve 5705 gibi aletlerin dünyasında GTS'in kağıt 
üzerinde ön plana çıkmıyor olmasını da anlıyo- 
rum. Ne var ki, bir otomobile sürücü koltuğun- 
da unutulmaz anlar yaşamak için para ödüyor- 
sanız, M4 GTS'e verilen her bir kuruşun helal 
olduğunu söyleyebilirim. Bu arada lastikleri 
ısıtmayı unutmayın. 


Daha önceki ekstrem M3ler 


BMW BMW BMW BMW 
M3 GTS (E92) M3 CSL (E46) M3 GT (E36) M3 Sport Evolution (E30) 
Motor V8, 4361 cc Motor Sıralı 6-silindir, 3246 cc Motor Sıralı 6-silindir, 2990 cc Motor Sıralı 4-silindir, 2467 cc 
Güç 450 bg 0 8300 d/d Güç 360 bg 07900 d/d Güç 295 bg © 7000 d/d Güç 238 bg © 7000 d/d 
Tork 440 Nm 3750 d/d Tork 370 Nm © 4900 d/d Tork 322 Nm © 3900 d/d Tork 240 Nm 4750 d/d 


Şanzıman 7-ileri, çift kavramalı, Şanzıman 6-ileri SG, arkadan itiş, Şanzıman 6-ileri manuel, arkadan itiş, Şanzıman 5-ileri manuel, arkadan itiş, 
arkadan itiş, sınırlı kaydırmalı dif. sınırlı kaydırmalı diferansiyel sınırlı kaydırmalı diferansiyel sınırlı kaydırmalı diferansiyel 
Ağırlık 1530 kg Ağırlık 1385 kg Ağırlık 1460 kg Ağırlık 1200 kg 
Güç/ağırlık 295 bg/ton Güç/ağırlık 260 bg/ton Güç/ağırlık 203 bg/ton Güç/ağırlık 199 bg/ton 
0-100 km/s 4.3 sn (iddia edilen) 0-100 km/s 4.9 sn (iddia edilen) 0-100 km/s 5.9 sn (iddia edilen) 0-100 km/s 6.5 sn (iddia edilen) 
Maks hız 305 km/5 (iddia edilen) Maks hız 250 km/s (limitli) Maks hız 250 km/s (limitli) Maks hız 248 km/s (iddia edilen) 
Satış tarihi 2010-2011 (150 adet) Satış tarihi 2003-2004 (1383 adet) Satış tarihi 1905 (350 adet) Satış tarihi 1989-1990 (600 adet) 


eVO skoru. AAAA*4 evOskoru kAk Ak evOskoruu AAA A4 EVO skoru KAKA 
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McLAREN 5705 


MCLAREN 2011 YILINDA 

MP4-12C'yi tanıttığında, ben ve 

birçok arkadaşım bu duruma çok 

sevinmiştik. Nasıl sevinmeyelim? 

Öyle ya da böyle, süperspor sınıfında 

rekabetçi olabilecek bir makine 

ortaya çıkmıştı. Elbette, sürecin doğal 

işleyişi gereği, gelişim ve rafinelik 

çalışmaları için Woking'in zamana ihtiyacı vardı. Netice olarak 

koca bir firma geri dönmüştü ve her şeyin bir anda rayına oturması 

beklenemezdi. Zaman ilerledi ve Porsche, Ferrari ve Lamborghini 

gibi üreticilerin çok uzun yıllar önce geçtiği yollardan McLaren 

da geçti. MP4-12C'nin yerini alan 650S pek çok açıdan daha iyi 

bir otomobildi. Geçtiğimiz aylarda ortaya çıkan 675LT ise göz 

kamaştıracak kadar ciddi bir başarı yakaladı. Evet, McLaren için 
bazı şeyler yoluna girdi diyebiliriz. 

570S firmanın Sports Series isimli model ailesinin ilk üyesi. 

Bu ailenin zaman içerisinde kalabalıklaşması ve McLaren'ın yol 

otomobili satışlarını ikiye katlaması bekleniyor. Evet, McLaren 

Automotive için önemli bir sınıftan söz ediyoruz. Dolayısıyla 

Woking ekibinin 5705 ile ilgili her şeyi doğru yapmış olması 
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gerekiyor, çünkü bu kez kimsenin beklemeye niyeti yok. 

Otomobilde, firmanın 1.98 milyon değerindeki Ultimate Series 
PI1GTR modelinde bile kullanılan ve McLaren logolu bütün araçlar 
için temel teşkil eden karbon monokok gövdenin revize edilmiş 
bir versiyonu görev yapıyor. MonoCell TI olarak adlandırılan yeni 
gövdenin ağırlığı 5 kg azaltılarak 75 kg'ye düşürülürken, eşik 
yüksekliği iniş biniş kolaylığını artırmak için 80 mm azaltılmış. 
McLaren ailesindeki diğer modellerde de kullanılan 3.8 litrelik 
twin-turbo V8 motor 5705'te de görev yapıyor ki, Super Series 
6505 ile kıyaslandığında iki araç arasında 9030 civarında teknik 
farklılık olduğu belirtiliyor. Bu farklılıkların büyük oranda silindir 
kapağından kaynaklandığını da ekleyelim. 

570S'in temel teknik mimarisi diğer modellerle oldukça 
benzeşse de, bu araca özel, çok önemli bir farklılık söz konusu. 
Bütün modern McLaren modellerinde ProActive Chassis Control 
isimli hidrolik süspansiyon sisteminin yer aldığını biliyorsunuz. 
Buradaki otomobilde ise, dört köşede de çift salıncak mimarili 
olmak üzere klasik bir süspansiyon sistemi görev yapıyor. 
Firmanın mühendislik ekibinin yöneticilerinden biri olan Darren 
Goddard'a göre bu kararın en önemli sebebi 570S'i Super Series 
modellerden farklı kılmak. 


“Burada çok farklı bir dinamik karakter bulacaksınız,” diyor ve 


devam ediyor: “Amacımız otomobili düşük hızlarda biraz daha 
etkileşimli kılmaktı, çünkü 570S'in olayı, mümkün olduğunca 
çok yere basma kuvveti üretmek veya en hızlı tur rekorlarını 
kırmak değil. Kullanışlı ve keyifli bir spor otomobil yaratmak 
istedik, hepsi bu. Otomobilde bağımsız adaptif süspansiyonların 
alınabilmesi halen bir opsiyon olsa da, ProActive Chassis Control 
sistemini burada kullanmak istemedik.” 

570 bg ve 328 km/s gibi değerler 5705'in bizim nezdimizde 
süperspor olarak değerlendirilmesi için fazla fazla yeterli. 
McLaren ise yeni modelini spor otomobil olarak tanımlıyor. 
143.250 sterlinlik fiyatıyla, markanın daha önceki en uygun fiyatlı 
modeli 6505'ten yaklaşık 50.000 sterlin daha ucuz olması, 570S'in 
McLaren'a bambaşka kapılar açacağını kanıtlıyor. 

Netice olarak, Sports Series modellerindeki satış potansiyelini 
görmezden gelmek imkansız. McLaren geçtiğimiz yıl içerisinde 
Super ve Ultimate Series modellerinden toplamda 1649 otomobil 
sattı ki, Sports Series ile birlikte bu sayının senelik 4300 adet 
civarında olması bekleniyor. 

Bunlar kulağa çok güzel geliyor, fakat spor otomobil pazarına 
giriş yapmasıyla birlikte, McLaren'ın hepsi birbirinden yetenekli 


ve tecrübeli markalarla rekabet etmek durumunda kalacağını 
unutmamak gerek. 5705S'i direkt olarak Porsche 911 Turbo S, Audi 
R8 V10 Plus ve Aston Martin V12 Vantage S gibi otomobillerin 
karşısında düşünün. Bir de benzer güçlerde olan ve daha ucuza 
satılan AMG GT S ve F-type R Coupe gibi rakipler var. Dolayısıyla 
McLaren'ın spor otomobil dünyasına ağızların suyunu akıtacak 
verilerle giriş yapması ve çok özel bir logoya sahip olması bir yana, 
570S çok ciddi bir kapışmanın ortasında kalacak. 

Kuru karterli ve flat-plane kranklı V8 motor maksimum gücünü 
7500 d/d'de verirken, 600 Nm'lik maksimum tork ise 5000 d/d'de 
ortaya çıkıyor. Modern turbo motorların neredeyse rölantiyle 
birlikte maksimum torku üretmeye başlamasına alışkınız, fakat 
M838T kodlu güç ünitesi daima yüksek devirli ve güç odaklı bir 
motor olmuştur. Otomobilin 8500 d/d'deki kırmızı çizgisi 911 
Turbo Sin bir hayli üzerinde yer alırken, atmosferik V10 motorlu 
R8'den yalnızca 500 d/d geride kalıyor. 

Arka tekerleklerini çift kavramalı, 7-ileri otomatik şanzıman 
vasıtasıyla çeviren 5705, 0-100 hızlanmasını 3.2 saniyede 
tamamlıyor ve hızlanmaya devam ederseniz 9.5 saniye sonunda 
200 km/s'yi görmüş oluyor. Dört tekerlekten çekişli 911 Turbo 
Sin 0-100 zamanı bu değerden 0.1 saniye daha iyi olsa da, 0-200 
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.. 


hızlanmasındaysa McLaren neredeyse bir saniye daha başarılı. 

Porsche'nin aksine, McLaren mühendisleri bu otomobilde aktif 
aerodinami modasına ayak uydurmuyor ki, kendileri ön tamponun 
ve kaputun tasarımını, soğumaya en uygun yerleri havayla 
besleyecek şekilde hazırlamayı yeterli görmüş. Aynı şekilde, arka 
bölümdeki hava girişleri ve sabit arka kanat aerodinamik yapıya 
hizmet eden diğer detaylar. 

Buradaki otomobilin en kuvvetli silahı hafiflik. Karbon fiber 
gövde ile alüminyum panellerin bir araya gelmesiyle 1313 kg'lik 
kuru ağırlık ortaya çıkmış ki, sıvılar eklendiğinde dahi 570S'in 
R8 V10 Plus'ı 150 kg, 911 Turbo S'i ise 200 kg geride bırakması 
bekleniyor. 

650Sten daha güçsüz ve daha ucuz olabilir, fakat “minik 
McLaren lakaplı 570S aslında Super Series ailesine mensup 
abisinden biraz daha uzun, geniş ve yüksek bir otomobil. Keyif 
otomobili olmaktan ziyade, gündelik spor otomobil olma amacı 
taşıyan Sports ve Super Series modellerinin içerisinde, pratiklik 
kaygısı en yüksek otomobilin 570S olduğu ortada. Bu yüzden 


aracın kabininde 650S'ten daha fazla hacim ve yükleme alanı 
mevcut. 
Bu bağlamda düşünmeye devam edince, 570S'in şehir içinde 
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neden bu kadar rahat olduğunu anlamaya başlıyorsunuz. 
Özellikle düşük ve orta hızlarda, Normal moddaki şasi ayarlarının, 
böylesine yüksek dinamik kabiliyetleri bulunan bir aracı nasıl bu 
kadar konforlu biçimde yürüttüğünü anlamakta zorlanıyorsunuz. 
Aynı şekilde, şanzıman şehirde gayet sakin davranıyor ve motor 
fazla gürültü yapmıyor. Görüş kalitesinin de bir hayli yüksek 
olduğunu ekleyelim. Boyu azaltılmış olsa da, kapı eşiğinden 
dolayı iniş binişler halen biraz özen gerektiriyor, fakat bu detayın 
dışında, 570S'teki pratikliğin rakipleri üzecek seviyede olduğu 
aşikar. 

Sport veya Luxury donanımlarıyla satın alınabilen kabin gayet 
sıkı, bütün ve kaliteli hissettiriyor. Her ne kadar sürüşümüz 
boyunca navigasyonun kafası gereğinden fazla sıklıkla karışmış 
olsa da, bu aracın bir üretim öncesi model olduğunu, dolayısıyla 
bu konudaki son kararımızı bir sonraki testimize bırakacağımızı 
belirtelim. 4910 sterline satılan opsiyonel spor koltuklar bir 
bahsi hak ediyor, zira yanal destekleri ve konumları kusursuz 
ayarlandığı gibi, uzun sürüşlerde de harika bir konfor sunuyor. 
Sabit sırtlı spor koltuklar çok nadiren bu kadar konforludur... 

Lansman için Portekiz'e gelirken yanımızda İngiliz havasını da 
getirdik sanıyorum, zira birkaç saat içerisinde hava şartları 5705'in 


üzüleceği bir şekle bürünüyor. Hiç şüphesiz, dört tekerlekten 
çekişli 911 Turbo S ve R8 V10 Plus ıslak dağ yollarında McLaren'ı 
duman ederdi, fakat 5705 hafifçe hissiz ve huzursuz direksiyonu 
dışında, ıslak zeminde gayet emin adımlarla yol almayı biliyor. 

Neyse ki ikinci gün hava açılıyor ve güneş altında aynı 
dağ yollarını Sport modu ile tekrar geçme fırsatı buluyoruz. 
Otomobilin bir önceki gün düşük hızlarda sunduğu yumuşaklık, 
Sport moduyla birleşince asfalt üzerindeki pürüzleri kolaylıkla 
eriten bir sürüş karakteri ortaya çıkıyor. Anlayacağınız kasis ve 
çukurlarda huzursuz olmaktan ziyade, işine odaklanan ve yoldaki 
bozuklukları eriten bir 5705'ten söz ediyoruz. 

Otomobilin dinamik becerilerindeki yoğunluğu anlamanın 
bir başka yolu da, gövdenin her koşulda düz kalabilmesini 
gözlemlemek. İsterseniz virajlara saldırın, isterseniz de sakin 
sakin sürün, fark etmez... 5705'in gövdesi hiçbir şekilde yatmıyor. 
Buna bir de az önce bahsettiğim yumuşaklık ve sıcaklık eklenince, 
yüksek hızlarda daima güven duygusuyla sürüş yapıyorsunuz ve 
aracı oradan oraya fırlatırken çekimserlik duymuyorsunuz. 

Islak zeminde hissizleşen direksiyon, kuruda kendine geliyor. 
Her ne kadar bu sistemin 2011 öncesi 91V'ler kadar leziz ve hisli 
olduğunu söylemek mümkün olmasa da, yeterince keskin, ağırlığı 
iyi ayarlanmış ve yeterince geri bildirim sunan bu direksiyon 
işleri gayet iyi idare edebiliyor. Özellikle şasiyi viraj ortasında 
yüklediğinizde, hidrolik destekli üniteden avuç içlerinize doğru 
yoğun bir hissiyat akışı gerçekleşiyor. 

Evet, 5705 içgüdüsel olarak yön değiştiriyor, zemindeki 
pürüzlerden çekinmiyor ve kütlesini harika biçimde kontrol 
edebiliyor. Ayrıca viraj girişlerinde ön aksın inanılmaz bir 
tutunma ürettiğini de ekleyelim, çünkü bu durumun yarattığı 
keskinliği ve netliği 911 Turbo S ve R8 V10 Plus'ta bulmanız biraz 
zor. Aynı şekilde, viraj çıkışında da tutunmanın çok iyi olduğunu 
ve çekiş kaybı yaşanmadığını da bilmelisiniz. 

Dinamik maharetlerden devam edelim: Düşük hızlarda 


etkileşimli olan ve kaymaya geçiş sürecinde korkutmayan 


rr i 


“ISLAK ZEMİNDE 
HİSSİZLEŞEN 
DİREKSİYON, 

KURUDA İSE 
KENDİNE GELİYOR” 
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“VİRAJ ÇIKIŞLARINDA TATLI 
BİR GAZLA AYARLANABİLEN BİR 
KARAKTERE SAHİP OLAN 570S'İN 


ARKADAN İTİŞLİ ŞASİSİNİ BU YOLLA 


DENGELEMEK BÜYÜK BİR KEYİF” 


570S, gazla ayarlanabilirlik konusunda da çok başarılı ki, viraj 
çıkışlarında gaz vererek arkadan itişli şasinin doğal dengesini 
bulmasını sağlayabiliyorsunuz. Bana kalırsa bu yanı, 570S'in 
dört tekerlekten çekişli rakiplerinin ve abisi 650S”in karşısında 
sunduğu en önemli dinamik başarısı. 

McLaren viraj girişlerindeki pozitif tepkilerinden dolayı 
açık diferansiyel kullanma konusunda halen ısrarcı. Tam güç 
altında arkadaki frenler devreye girerek kilitli diferansiyel etkisi 
yaratıyor. Yaptığımız sürüşler boyunca, özellikle viraj çıkışlarında 
gördüğümüz olumlu tablo, McLaren'ın mantığına karşı çıkmayı 
gerektirecek bir durum yaratmıyor. 
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Az evvel bahsettiğimiz gazla ayarlanabilirlik konusunda en çok 


verimi Dynamic modunda alıyorsunuz, çünkü bu modda otomobil 
tutunmayı bıraktıktan sonra, stabilite kontrolü devreye girene 
kadar bir süre kendinizle baş başa kalabiliyorsunuz. İşin aslı 
tehlikeli açılarla kaymadığınız sürece sistem sizi rahat bırakıyor 
ve bu da yol sürüşlerinde çoğu zaman yeterlince özgür olmanız 
anlamına geliyor. 

Standart olarak sunulan ve önde altı pistonlu 394 mm'lik 
disklerle birlikte gelen karbon seramik frenler inanılmaz bir fren 
gücü yaratmayı başarıyor, fakat tam güç uygulamadığınız sürece 
fren pedalından neredeyse hiç hissiyat alamıyorsunuz. 

570 bg güç, 1400 kg'lik bu otomobilde çok hoş bir etki yaratıyor: 
Hız. Ne var ki, 5705'te abisi 6505'in sert yumruklarını bulmak 
mümkün değil. Ayrıca 911 Turbo S'teki hoş endüstriyel etkiyi 
de özleyebilirsiniz. 8500 d/dlik kırmızı çizgiyi turbo beslemeli 
araçlarda görmeye alışkın değiliz. Bu yüzden üst devirlerde 
motordan çıkan sesler gerçek bir keyfe dönüşüyor ve 3500 d/d'nin 
altındaki zayıf gaz tepkilerinin nedeni anlaşılıyor. Bu noktadaki 
en büyük sıkıntı, çok dar virajların çıkışlarında otomobili 
dengelemek için gaz verdiğinizde hatırı sayılır bir gecikmeyle 
karşılaşıyor olmanız. 3180 sterlin değerindeki spor egzozla 


donatılan test aracımız dışarıya harika sesler verse de, kabinde 
duyduğunuz şeyler için aynısını söylemek zor. 

McLaren modellerinden alıştığımız pürüzsüz geçişli otomatik 
şanzıman rakiplerdeki ünitelerden daha iyi olmayabilir, fakat bu 
sınıftaki kullanıcıların daha iyi bir vites değişim hızına ve daha 
farklı oranlara ihtiyaç duyacağını zannetmiyoruz. 

Portimao Pistine çıkmamızla birlikte evvelki günün kötü 
hava koşulları yeniden ortaya çıksa da, pistin kuru kalan bazı 
bölümlerinde otomobili zorlama şansı buluyoruz. 570S daha 
ilk anda eğlenceli ve oyunbaz bir altyapıya sahip olduğunu 
hissettiriyor. Islakta ise bütün bu pozitif hissiyat yerini bir anda 
odunsu ve pürüzlü bir deneyime bırakıyor. Her şeye rağmen bu 
otomobille pistte olmak harika. 

McLaren, geçmişte hızlı ama sürücü faktörünü arka plana iten 
araçlar ürettiği için, bizim dergimiz de dahil olmak üzere, birçok 
yayın tarafından eleştirilmişti. 570S bütün bu eleştirilere harika 
bir yanıt veriyor: Keyifli, hisli ve hızlı bir karakter, ödüllendirici bir 
şasi ve harika bir motor. McLaren'ın Porsche ve Audi gibi rakiplerle 
baş edebilecek seviyede araçlar ürettiğini görmek güzel bir duygu. 
Zira 570S günümüzün en iyi spor otomobilleriyle sert bir kavgaya 
tutuşmaktan asla geri durmuyor. 


McLAREN 5/0S 


Motor V8, 3799 cc, twin-turbo 

C02258 g/km 

Güç 570 bg 0 7500 d/d 

Tork 600 Nm © 5000-6500 d/d 

Şanzıman 7-ileri, çift kavramalı, arkadan itiş, frenle tork 
vektörleme 
Ön süspensiyon Çift salıncak, helezon yay, 
adaptif amortisör, viraj çubuğu 

Arka süspansiyon Çift salıncak, helezon yay, 
adaptif amortisör, viraj çubuğu 

Frenler Karbon-seramik diskler, 394 mm ön, 
380 mm arka, ABS, EBD 

Jantlar 8 x 19 inç ön, 10 x 20 inç arka 
Lastikler 225/35 R19 ön, 285/35 R20 arka 
Ağırlık (kuru) 1313 kg 

Güç/ağırlık (kuru) 435 bg/ton 

0-100 km/s 3.2 sn (iddia edilen) 

Maks hız 328 km/5 (iddia edilen) 

Bazfiyat 143.250 Sterlin 

evo skoru: 5 yıldız 


evo skoru: 


McLAREN 5705 
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se Ev i 375 beygir gücündeki & 

A Kd ee Porschehin zaten 
faz a iyi olan Boxster; 

> “mode İnirteni ateşli versiyo 

4 “gi Peki, bünun gibi üstür ve 

bir otomobille, Alp Dağları? Tun 
— fazla kullanılmayan. geçitlerinde © 

« gakilmaktari daha güzeli ne olabilir? 


SİNYAL VER, KENARA ÇEK 
ve trafikle arandaki mesafenin 
artmasını bekle. Güneş parıldıyor 
ve arkamdaki çift bombeli gövde 
formu, beni ve yolcumu normal 
bir Boxstera göre daha fazla 
koruduğu (o halde ( kollarımın 
yandığını hissediyorum. Şu an Kuzey İtalya'nın 
Bormio bölgesindeyiz ve dünyanın en meşhur 


yollarından birine doğru ilerlerken, karşıdan gelen 
trafik usul usul incelmeye başlıyor. 

Burası 2757 metre ile Alplerin en yüksek geçidi 
veya yolu olma özelliği taşımıyor. Ayrıca fazlasıyla dar 
olan bu yol çoğu zaman bisikletçiler için kapatılıyor. 
Yine de bir ortamda sürüş yolu dendiğinde akla ilk 
gelenlerden biri daima burasıdır: Stelvio. 

En üstte durup, doğu tarafındaki U dönüşü 
cennetini izlerken Passo dello Stelvio'nun 
insanları neden bu kadar etkilediğini anlıyorum. 
Baş döndürücü olan bu mekana, sürüş yapmaya 
gelmenizi söylemeyeceğim, rahat olun. Yine de 
Stelvio, The Jungle Book'taki Kaa'nın gözleri gibi 
insanı kendinden geçiriyor. Evet, özel bir yerden 
söz etsek de, buraya kadar yolculuk edebilir ve 
Stelvio'ya hiç uğramadan bölgede inanılmaz sürüşler 
yapabilirsiniz. Tıpkı benim gibi... 

Sonunda trafik yok olmaya başlıyor. Stelvio 
yönüne sürmek yerine SS301Te doğru sapıp Passo del 
Foscagno'ya doğru ilerliyorum. Dün fotoğrafçımız 
Aston ile birlikte Porsche Boxster Spyder'ın 
lansmanının yapıldığı Toskana'dan buraya kadar altı 
saat yolculuk ettik ve kendimizi, otomobili buraya 
yine altı saat uzaklıkta olan Stuttgart'a teslim etmek 
üzere programladık. Fakat her şeyden evvel bu hafta 
sonunu biraz keşif yaparak geçirmek istiyoruz. 

Molina ve Premadio üzerinden yolumuza devam 
ederken aynamda koyu yeşil bir E36 M3 beliriyor. 
Sollamaya çıktıktan sonra aramızda bir otomobil 
kalacak şekilde şeridine geri dönüyor ve sonrasında, 
aramızdaki Volvo XC9O'ın arkasından sürekli göz 
kırparak yolun müsait olup olmadığını görmeye 
çalışıyor. Önümde minik bir karavan olduğu için 
yolun bir kısmını görebiliyorum ve San Carlo geride 
kaldığında karşı taraf boşalıyor. 3.8 litrelik altı 
silindirli boxer motorun ürettiği 375 bg gücü zemine 
aktarma zamanı... Aynama baktığımda M3'ün de 
benimle birlikte geldiğini ve etrafımızda başka bir 
otomobil kalmadığını fark ediyorum. 

Sonraki birkaç kilometre boyunca eğlence kopuyor. 
Foscagno'yu harita üzerinde incelediğinizde birkaç 
U viraj dışında ilgi çekici yollara sahip değilmiş gibi 
göründüğünü düşünüyorsunuz, fakat durum bundan 
bir hayli farklı. İkinci veya üçüncü viteste geçilen 
kombine virajlar, kademeli olarak artan bir eğim, 
yeterince hızlı bir akış, kısa düzlükler ve tek tarafı 
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Santa Maria 
Val Müstair 
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“375 BG 
GÜCÜNDEKİ 
BOXER KEYİF 
KATSAYIMIZI 
KATLIYOR” 


Üstte: 420 Nm tork 

ve 265 tabanlı arka 
lastikler (Cayman 
GT4'ten30 mm daha 
dar) bir araya gelince yan 
gitmek o kadar da zor 
olmuyor. Önceki sayfa: 
Muhteşem Flüela Geçidi 


açık tünellerden geçerken dağ manzarasına doyma 
keyfi... 

M3 arkamda kalmayı başarıyor, fakat sollamaya 
çıkabilecek kadar yakın değil. Spyder buradaki 
kombine virajlarda bir sağa, bir sola fırlatmak 
harika bir duygu. PASM'yi 
aldığınızda otomobilin oyön 
neredeyse hiç yatmadığını fark ediyorsunuz. 


Sport moduna 
değişimlerinde 


Yanal G kuvvetlerinin sürüş üzerindeki tek etkisi, 
vücudunuzun yanlarının karbon sırtlı koltuklara 
yapışması oluyor. 

Ağaçlar seyrekleşmeye başladığında, virajlar 
biraz düzelmeye ve yol hızlanmaya başlıyor. 
Sanırım geçidin tepe noktasına ulaştık. Bir sol 
virajla birlikte ilerideki yerleşim yerini fark edip 
yavaşlıyorum ki, neredeyse aynı anda M3'ten 
uyarı selektörü geliyor ve o da hızını düşürüyor. 


Burası bir sınır geçidine benzese de, İsviçre'ye 
ulaşabilecek kadar hızlı gittiğimi zannetmiyorum. 
Üniformalı bir adam geçitte otomobilimizi süzüp 
onaylayan bir ifadeyle merhaba diyor ve yolumuza 
devam ediyoruz. 

Geçidin diğer tarafındaki tabelalar halen 
İtalyanca. Sanki ülke değiştirmemişiz gibi 
hissetsem de, bir yerde kenara çekip manzarayı 
izlemeye karar veriyorum. Arkamdaki M3 
yaklaşıyor ve direksiyondaki, doksanlardan kalma 
Flavio Briatore gibi görünen sürücü dostane bir 
tavırla el sallayıp uzaklaşıyor. 

Birkaç fotoğraf çektikten sonra Aston'la birlikte 
geniş U virajlardan aşağı doğru süzülerek bir petrol 
istasyonuna giriyoruz. İlginç, ama burası inanılmaz 
kalabalık. Pompanın başında tahmin edin kim var? 


Evet, beyaz Polo tişörtüyle doksanlardan kalma 


PORSCHE BOXSTER SPYDER 


mall ee 4, EE 
KN A > 5 


Flavio. Merhabalaşıp el sıkışıyoruz ve bize geçidi 
gece etrafta kimsecikler yokken geçmemizi önerip 
gidiyor. Pompada yazan yakıt miktarı doğru olsa 
da, fiyat bir hayli ucuz görünüyor. Ardından ödeme 
yapmak için içeri giriyorum ve etraftaki ağız 
sulandırıcı çikolataların da bir hayli ucuz olduğunu 
fark ediyorum. Meğer İtalya'nın Livigno isimli 
duty free bölgesine gelmişiz. Gördüğüm kadarıyla 
halen bir miktar vergi ödeniyor, fakat burada vergi 
indirimi varmış, çünkü Livigno tarihsel olarak o 
kadar fakirmiş ve buranın kışları o kadar sertmiş ki, 
hükümet insanları burada yaşamaya teşvik etmek 
için böyle bir karar almış. 

Yolumuz o kartpostallık (Oköyler (oüzerinden 
devam ediyor. Üzerinizdeki yamaçlarda sallanan 
bomboş teleferikler ve köylerin sakinliği bir araya 


gelince, kendinizi dağlarda saklanıyormuş gibi 
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“BİR TARAFI AÇIK 

TÜNELLERDEN DAĞLARI 
İZLEMEK, STOP- 

MOTION FİLMLERİ 

4  ANIMSATIYOR” 
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hissetmekten kurtulamıyorsunuz. Livigno'yu geride 
bırakıp Lago di Livigno'yu çevreleyen harika virajlar 


boyunca ilerliyoruz. İsmine aldanmayın, çünkü 


burası bir göl değil barajmış. Zaten yolun sonunda 
baraj setini görünce durumu anlıyorsunuz. Burası 
İsviçre'nin başladığı yer ki, kenarda sallanan çan 
da bunu ifade ediyor. Bahsettiğimiz çan sanılanın 
aksine İsviçre tarafından değil, barajı inşa eden 
özel şirket tarafından yapılmış, çünkü 1968 yılında 
hazır olan barajın inşaatı sırasında iki ülke arasında 
malzeme taşımak için hazırlanan tünel, ardından 
halka açılmış. Yani çan aslında inşaat dönemlerinde 
kullanılmak için düşünülmüş. Bahsettiğimiz 
tünel ise tek şeritli ve bir hayli dar olduğu için 15 
dakikada bir farklı yönlere hizmet ediyor. İçerisi 
bir hayli klostrofobik ve korkutucu. Öyle ki, hiç 
gün ışığı göremiyorsunuz. Yine de 6-silindirli 
boxer güzelliğini yaşamak için bundan daha keyifli 
bir kapalı alan bul deseler, sanırım bulamazdım. 
Teşekkürler spor egzoz... 

Sınırın diğer tarafıyla ilgili en güzel detay asfaltın 
bir anda pürüzsüz hale gelmesi. Ayrıca İtalya'ya 
kıyasla daha geniş. Zeminin böylesine pürüzsüz 
olmasından kaynaklanan keyif duygusu o kadar 
baskın geliyor ki, sizi de planınızdan edebilir, fakat 
ben direnmeyi tercih ediyorum, çünkü bugün bir 
hedefimiz var: Flüela Geçidi'ne ulaşmak. Bu yüzden 
bu harika zemini hızla geride bırakıp yola devam 
ediyoruz. 

Flüela'ya giden rotanın ilk bölümleri çok dik 
tırmanmalardan oluşuyor ve virajlar art arda 
bağlanıyor. Altınızda Cayman GT4 ile neredeyse 
aynı güç ve torka sahip olduğu halde, daha dar 
lastiklerin üzerinde yürüyen bir otomobil varsa, 
tırmanma virajlarının çıkışları çok eğlenceli 
olacaktır. Yine de Spyder'ın kendisini bulduğu 
bir yer varsa, o da Flüela'nın düzlükleri oluyor. 
Yolculuğun ilk bölümlerindeki dar ve trafikli 
geçitlere kıyasla, burada in cin top oynuyor. Ayrıca 
güneş zirveyi aydınlattığı için kendimizi cennette 
gibi hissediyoruz. O halde ne bekliyoruz? Bırakalım 
da Spyder saldırıya geçsin. 

Tıpkı Boxster GTS'te olduğu gibi, yol tutuş 
dengesi burada da harika. Fakat Spyder'ın farkı 
direksiyon sisteminde ortaya çıkıyor, çünkü 
buradaki ünite hem daha hızlı çalışıyor, hem de 
GT3 RS'ten alınan 360 mm'lik direksiyon simidini 
kullanıyor. 364 cc daha büyük olan motorun tadına 
doyum olmuyor, çünkü güç ünitesinin gerçekten 
canlandığı 5000 d/d sonrasını burada doya 
doya yaşayabiliyorsunuz. Ayrıca bu söylediğim 
kulağa kolay gibi gelse de, Boxster'ın çok uzun 
vites oranlarını düşündüğünüzde, beşinci vitesin 
sınırlarını zorlamanın her yerde o kadar da kolay 
olmadığını anlarsınız. Çünkü yollar genel olarak 
hemen bitiveriyor! 
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“YOL BURADAN 
İTİBAREN 
GENİŞLEYECEK 
VE HARİKA BİR 
MANZARANIN 
İÇİNE 
AÇILAÇAK” 


Uzun vites oranlarının önemli bir faydası, kırmızı 
çizgiyi zorlarken ortaya çıkan atmosferik motor 
inlemelerini kısa oranlı bir şanzımana kıyasla 
çok daha uzun süre dinleyebiliyor olmanız. İkinci 
vitesle çıktığınız bir U virajda, otomobilden kaba ve 
uğultulu sesler yükselirken, devirlerle birlikte ses 
incelmeye başlıyor ve kırmızı çizgiye doğru, sürüş 
tecrübenizden ateşler çıkarken ses şiddeti daha da 
artıyor. Bu sırada gaz pedalını aniden bırakırsanız, 
seslerin her şeyden daha şiddetli hale geleceğini 
hatırlatayım, çünkü spor egzozun patlamaları 
etraftaki insanlara askeri tatbikat olduğunu falan 
düşündürebilir. 

Flüela'da bir gidip bir geliyorum. Etraftaki 
ineklerin boyunlarındaki çanlar ile egzozumdan 
çıkan sesler birbirine karışınca oldukça garip 
hissediyorum. Dahası, 2383 metre yüksekliğiyle 
ötede arzı endam edan Flüela zirvesinden 
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yankılanan sesler Doppler kaymasından dolayı 


oldukça garip hissettiriyor. Yolun ilerleyen 
bölümlerinde Davos'un virajları görünüyor ki, o 
bölüm buradan bakınca bile iştahımı kabartıyor. 
Aradaki yollar o kadar eğimli değil, virajlar ise 
açık görüşlü ve süratli. Bir yerde inişe geçiyoruz 
ve Spyder sağlı sollu hızlı yön değişimlerinde 
inanılmaz derecede kaygısız ve keyifli davranıyor. 
Stelvio yerine başka bir yer bulmam söylenseydi, 
kesinlikle burayı önerirdim. 

Aston birkaç saat boyunca tepelere tırmanmak 
ve manzara fotoğrafı çekmekle uğraştıktan sonra 
güneş batıyor ve başladığımız yere dönmek için 
yola koyuluyoruz. Işığın yok olmasıyla birlikte 
dikkatimi sürüşe daha da fazla veriyorum ve 
sürüş tecrübem gitgide fantastik bir deneyime 
dönüşüyor. Sıkıcı bildiğimiz düzlükler bile, 6-ileri 


manuel şanzıman ve karanlıkla birlikte acayip 


bir keyif vermeye başlıyor. Bu noktada pedalların 
kusursuz bir sertliğe sahip olduğunu da belirteyim. 
Tenimizde minik su taneleri hisseder olduğumuzda 
durmak ve tavanı monte etmek zorunda kalıyoruz. 
Bu işleme alışkınsanız tavanı kapamak bir 
dakikadan fazla zamanınızı almayacaktır. Tavan 
ince bir kanvastan hazırlanmış olsa da, en azından 
teninize su değmiyor. Ne var ki, gürültü seviyesi 
tavan kapalıyken fark edilir derecede azalmadığı 
için, kendinizi dünyadan soyutlanmış gibi 
hissetmiyorsunuz. 

Livigno'da bir bara giriyoruz. Görünen o ki 
burada yiyebileceğimiz sadece üç şey var. Bunlardan 
ilki her masada duran devasa fıstıklar. Ardından, 
menüde onca şey olmasına rağmen, yalnızca tavuk 
veya et ızgara alabileceğinizi öğreniyorsunuz. 
Bunlar benim için harika. Yemeğimizi yedikten 


sonra Flavio'nun önerisine uyuyorum ve Foscagno 


e! 
GİA- 


ıı 09. 


Altta solda: Foscagno 
Geçidi'nde gazlamadan 
önce son bir depo daha. 
Karşı sayfada: Gavia 
Geçidi Spyder için harika 


bir oyun alanı. 
Sy Fm Enaltta solda: En pahalı 
ib Ten Boxster'ın koltukları 918 
YE 0 Spyder'dan alınıyor 


taraflarında bir otele yerleşiyoruz. 

Sabahın dördünde yataktan çıkmak hiç bana 
göre bir şey değil. Eminim otel sahibi de benimle 
aynı fikirdedir, çünkü gece yarısından sonra bütün 
kapıları kilitlemiş. Evet, hepsini... Alt katlardaki 
açık bir pencereden kendimizi dışarı atalım derken 
otel sahibi uyanıyor ve bize kapıyı açıp sıcak 
yatağına geri dönüyor. Olsun, şimdi uyanmasa 
zaten Spyder çalışınca uyanacaktı. Saat 04:30 gibi 
Bormio sokaklarından geçiyoruz. Bu kez kasabanın 
merkezindeyiz ve Caterina di Valfurva tabelalarını 
takip ediyoruz. Devam eden köyler boyunca 
geçtiğimiz yollar, dünkü tüneli saymazsak, 
seyahatimiz boyunca hiç bu kadar dar olmamıştı. 
Rahatsız ettiğimiz insanlar bir kenara, otomobilin 
egzozundan tedirgin olan hayvanların yolu izlerken 
parlayan gözleri bile buraların alışkın olmadığı bir 
şeyler yaptığımızı kanıtlıyor. Santa Caterina'da yol 
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iyice daralıyor ve seri U virajlar başlıyor. Düşünün, 
bahsettiğim U virajların arasında hiç düzlük yok, 
bir oraya bir buraya dönüp duruyorsunuz ve bu 
sırada farlarınız sadece ağaçları aydınlatıyor. 
Biraz daha seri bir direksiyon bu noktada epey iş 
görebilirdi. Yine de Spyder kayalıklar boyunca 
oldukça iyi iş çıkarıyor. 

Bir zaman sonra U virajlar ve ağaçlar geride 
kalıyor ve kendimizi güneşin doğuşuna hazırlanan 
devasa dağların arasında buluyoruz. Bir yerde, 
unutulmuş gibi görünen bir sağ viraja giriyoruz ve 
yol daha da ilginç bir hale gelmeye başlıyor. 

Yorgun vücudumu yataktan çıkarmakta ve 
gözlerimi açmakta zorlanmıştım, fakatşuan bütün 
bu çileye değdiğini düşünüyorum. Ayaktayım, 
dağları izliyorum, tertemiz havaya doyuyorum 
ve henüz görünmeyen güneşin hafif ışıklarına 
gülümsüyorum. Bu resmen rüya gibi... Burada 
olmak o kadar güzel ki, kendimi sahip olmam 
gerekenden fazlasını almışım gibi hissediyorum. 
Bizler bu saatlerde kameraları ve otomobilleri 
doğru ışığın altında aynı anda bulundurabilmek 
için uyanırız, fakat sizin fotoğraf çekmek gibi 
bir kaygınız yoksa bile, bu saatlerde uyanın ve 
bahsettiğim güzelliğin neye benzediğine bir 
bakın. 

Bölgenin yolları ağır kış şartlarından dolayı 
çatlamış ve bozulmuş olsa da, Spyder'ın burnu 
daima istediğiniz yönü gösteriyor. Turkuaz bir göl 
ve birkaç bina 2652 metre yüksekliğindeki Gavia 
Geçidi'ne geldiğimizi gösteriyor. Karşımdaki 
restoran ise bize kahve vermek için en az birkaç 
saat daha kapalı olacağı için zirvede uyku savaşları 
veriyorum. Güneye doğru devam ederken biraz 
alçalıyorsunuz, fakat kısa süre içinde kendinizi 
bir dağın yamacında incelikli biçimde ilerleyen bir 
rotaya bağlanmış olarak buluyorsunuz. 

Buradaki sakinlik öyle bir boyutta ki, kendinizi 
doğayla girdiği savaşı kaybetmek üzere olan gizli 
bir dağ geçidini keşfetmiş gibi hissediyorsunuz. 
Flüela Geçidi'nin başlangıcındaki U virajlar 
ince ince hesaplanmış mühendislik harikaları 
gibi görünürken, buradaki yollar keçiler için 
asfaltlanmış gibi duruyor. Yine de burada olmak 
büyük bir keyif ve bu şekilde garip garip şeyler 
düşünerek dağlar boyunca devam ediyorsunuz. 

Aston 1ssız geçitten dibine kadar istifade 
ettikten sonra zirvede kahvaltı edip kahve 
içebileceğimiz bir yer buluyoruz. Karnım doyunca 
içimdeki kaşif yeniden ortaya çıkıyor ve Gavia'dan 
sonra Ponte di Legno'ya doğru giden yolu görmeye 
karar veriyorum. Bunun büyük bir hata olduğunu 
anlamam uzun sürmüyor, çünkü hayatımda 
gördüğüm en dar yollardan birinde, ağaçların 
arasında kalmış halde alçalmaya başlıyoruz. 
İrlanda'da olsaydık bu duvarlar en kötü ihtimalle 
yan aynalara mal olurdu, fakat İsviçre'deyiz ve 
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yuvarlanırsak kimse bizi bulamaz. Her şey yeterince 
kötü değilmiş gibi, bir de trafik başlıyor. Çoğu iki 
tekerlekli olan dostlarımıza, ilerleyen bölümlerde 
otomobiller de eklenince keçileri kaçırıyorum. 
Burası daha fazla gidilecekmiş gibi görünmüyor, 
geri mi dönsek? 

Sonunda dibi buluyoruz ve dönüş yolunu 
geçeceğimizi bildiğim halde içimde saçma bir 
burukluk (o hissediyorum. oOKendimi oGavia'da 
geçirebileceğim daha fazla zamanla avutmaya 
çalışırken buluyorum. 

Burayı terk etmek ve eve gitmek istemiyorum. 


Ama buna mecbur kalacaksam, rotamın kesinlikle 


Umbrail Geçidi'ne uğramasını tercih ederim. 


Bunun için evvela Stelvio'nun batısına ulaşmamız 
gerek. Aslında, Umbrail dediğimiz yeri Stelvio'nun 
pekde bilinmeyen bir uzantısı gibi düşünebilirsiniz. 
Bunu istiyorum, çünkü önemli bir mazeretim var: 
O bölgenin yolları bu yıl tamamen asfaltlanmış. 
Stelvio zirvesine ulaştıktan sonra binalardan 
sola dönün ve bir anda kendinizi İsviçre sınırında 
gezerken bulun. Ayrıca burada kaliteli asfalta sahip 
sayısız kombine U viraj boyunca gazlarken, Santa 
Maria Val Müstair'in güzelliğine de doyacaksınız. 
Umbrail kalitesi 


virajlarında bir Stelvio 


“BÖYLESİ BİR DOĞAL 


GÜZELLİĞİ YAŞAYABİLMEK 


BÜYÜK BİR MUTLULUK ... 
KAYNAĞI” 


aramayın, fakat buranın da manzara içinde 
kıvrılırken kendine göre güzellikleri söz konusu. 
Ayrıca Boxsterın 6-silindirli boxer motorundan 
çıkan sesler bu sabah bir başka güzel hissettiriyor. 
Nasıl ki Gavia, Umbrail veya Flüela geçitleri bir 
Stelvio kadar göz önünde olmayacaksa, aynısını 
Cayman GT/'ün yanında duran Boxster Spyder için 
de söyleyebiliriz. Tamam, GT4 kadar incelikli ve 
keskin hissettirmeyebilir, fakat üstünü açın, dağlara 
uzanın ve manzara ile temiz havaya doyarken 
unutulmaz bir sürüş deneyimi yaşayın. Bu rota için 
Boxster'dan daha iyisini düşünemiyorum. 


PORSCHE BOXSTER SPYDER 


Motor 6-silindir, boxer, 3800 cc 
Güç 375 bg 0 6700 d/d 
Tork 420 Nm 4750-6000 d/d 
Ağırlık 1315 kg 
Güç/ağırlık 286 bg/ton 
0-100 km/s 4.5 sn (iddia edilen) 
Maks hız 290 km/s (iddia edilen) 
Fiyat 60.459 Sterlin 


EVO skoru AAA AA 
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Audi'nin sıralı beş silindir hikayesi başlady 
tam 40 yıl oldu. Konuyu irdeliyor ve serinin 
400 bg gücündeki son ürünüyle yürüyen 
TTRS'in direksiyonuna geçiyoruz 


En üstten itibaren: Sport Ouattro 
ST'inmotoru yaklaşık 480 bg güç 
üretiyor; 720 bg'lik IMSA GTO'nun 
karbon fiberden imal edilen kayış kapağı 
çok çekici; yeni TT RS'in hafifletilmiş 
kam mili; RS2'nin 320 bg'lik güç ünitesi 
Porsche ile birlikte geliştirilmişti 
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ENİ AUDI TT RS'İN LANSMANINA 

ev sahipliği yapan ve Madrid yakınlarında yer 

alan Jarama Pisti'ndeyim. Mekanın pit garajla- 

rından birinde Audi'nin beş silindirli son mo- 

toruna ait bazı parçalar sergileniyor. Bu göste- 

rinin amacı, mühendislerin elde ettiği 26 kg'lik 
hafiflemenin kaynağını gözler önüne sermek... Serginin ardın- 
daki duvarlarda ise şirketin 40 yıllık beş silindir hikayesine dair 
bazı görseller mevcut. 

İlk otomobilimde fotoğraftaki motorlardan birisi vardı, diyor 
arkamdaki ses. Bu sesin sahibi, Ouattro GmbH'yı yöneten, dola- 
yısıyla Audi'nin RS modellerinden de sorumlu olan Stephan Reil. 
Soldaki Audi 100'ü gösteren Reil, otomobildeki beş silindirli mo- 
torun iyiliğine karşın, üç ileri otomatik şanzımanın tam bir fela- 
ket olduğunu anlatıyor. Yine de kendisinin heyecanı, 18 yaşın- 
daki halinin, beş silindirli bir otomobile sahip olmaktan dolayı 
vakti zamanında fazlasıyla mutlu olduğunu anlamama yetiyor. 

Beş silindirli bir motoru seri üretim bir yol otomobilinde kul- 
lanan ilk marka Mercedes-Benz'di... Kendileri Audi'den iki yıl 
önce davranmış olsa da, Lancia 1930'lı yıllarda beş silindirli bir 
kamyonet üretmişti. Ne var ki, söz konusu motorların tamamı 
dizeldi ve otomotiv endüstrisinin beş silindirli benzinli ilk seri 
üretimi Audi ile gerçekleşti. Daha önce bu konfigürasyonun ter- 
cih edilmeme sebebi yakıt sistemiydi. Tek bir karbüratör kulla- 
nınca, uçta kalan silindirler yeterince beslenmiyordu. Çift kar- 
büratörde ise bir karbüratör iki silindiri beslerken, diğerine üç 
silindir düşüyordu. Dizelde böyle bir sıkıntı yoktu, çünkü öteden 
beri enjeksiyonlu bir sistemden söz ediyoruz. Yetmişli yıllarda 
enjeksiyon sisteminin benzinliler için de yaygınlaşmasıyla bir- 
likte, riski fırsata çeviren ilk marka Audi oldu. 

Audi beş ya da altı silindir ile algısını yükseltmek istiyordu. 
Altı silindirden uzak durmalarının bir sebebi bu motorların 
iriliği, diğer sebebi ise BMW'nin bu konuda fazla iyi olmasıydı. 
Dönemin Audi 80 ve Audi 100 modellerinde kullanılan EA 827 
kodlu dört silindirli ünitenin üzerine geliştirilen 2.1 litrelik at- 
mosferik beş silindirli makine 136 bg güç üretiyordu. Fakat iş- 
lerin ilginçleşmesi için bir yıl daha geçmesi gerekiyordu, çünkü 
turbo beslemeli ilk beş silindirli motor, endüstriye merhaba de- 
meye hazırlanıyordu. 

170 bg güç, 264 Nm tork üreten Audi 200 5T başlangıçtaki 
en güçlü modeldi, fakat sonrasında Ur-Çuattro çıktı. Bu nokta- 
dan sonra Hannu Mikkola'nın 1981 İsveç'i kazandığı 300 bg'lik 
canavardan tutun da, Walter Röhrl'ün 1987 Pikes Peak'te kul- 
landığı Sport Çuattro SVe kadar sayısız canavar türedi. Sadece 
ralliler değil, pistler de şenlenmişti. 2.0 litre civarındaki motor 
hacmi ile 720 bg güç üreten IMSA GTO'yu unutmadık. 

Yollara döndüğünüzde RS2 gibi bir şaheserle karşılaşıyorsu- 
nuz. Sonrasında ise, 2009 yılına kadar, beş silindirli motorların 
Audi modellerinden biraz uzaklaştığı gözlemleniyor. Neyse ki, 
Volvo/Ford ürünü olan beş silindirli makine ateşin devamlılığı- 
nı sağladı ve Audi'nin hikayesi TT RS, RS3 ve RS 03 ile yeniden 


AUDI TT RS 


| BESLEMELİ İLK BEŞ SİLİNDİRLİ 
MOTORUN ORTAYA ÇIKIŞIYLA BİRLİKTE İŞLER 
GERÇEKTEN İLGİNÇLEŞİYOR” 


Üstte: RS'in gövdesi 
kardeşlerinden 10 mm 
daha alçak; manyetik 
süspansiyonlar 
opsiyonel olarak sunulsa 
da, standart pasif 
süspansiyonlar hiç 

fena değil. Sağda: Beş 
silindirli motor kadar 
önemli olan bir şey 
varsa, o da kabindeki R8 
benzerliğidir 
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canlandı. Bu arada söz konusu Audi motoru yedi kez üst üste 
“Yılın Motoru ödülünü aldı. 

Peki beş silindiri bu kadar çekici yapan nedir? Şayet beş 
silindirliler için bir pazarlama ekibi kurulsa, bu sorunun ce- 
vabı aynen şöyle verilirdi: Beş silindirli motorlar dört silindir- 
lilerden daha pürüzsüz, altı silindirlilerden daha kompakttır. 
Bunda yanlış bir şey yok, ama sanıyorum gerçek cevap için 
biraz derinlere inmemiz gerek. Detaylarda boğulmak iste- 
meyen okurlarımız birkaç paragraf atlamakta bir sakınca 
görmesin lütfen. İşte başlıyorum: Dört zamanlı bir motorun 
bütün silindirleri, krank milinin her 720 derecelik hareke- 
tinde bir kez ateşlenir. Bu durum dört silindirli motorlar için 
her 180 derecede bir silindirin güce kavuşması anlamına ge- 
lir. Ateşleme sırası çift ise, motorun çalışma sürecinde bir tür 
denge tutturduğu söylenebilir, ama pratik dünyada, silindirin 
enüst noktadaki akselerasyonu ile en alt noktadaki akseleras- 
yonu farklı olduğu için, titreşimler düşünüldüğü kadar başa- 
rılı sönümlenmez. 


“GÜNÜMÜZDE 
FERRARI 458 
PERFORMANSINA 
ERİŞMEK O KADAR DA 
SIRADIŞI BİR ŞEYMİŞ 
GİBİ GÖRÜNMÜYOR 
DEĞİL Mİ? O HALDE 
BUNUN BİR AUDI 

TT OLDUĞUNU 
HATIRLAYIN!” 


Tarife bir silindir daha eklerseniz, her bir silindirin güçle 
şahlanma farkı 144 dereceye iner ve böylece güç fazları düzenli 
olarak üst üste biner. Bir diğer deyişle, krank mili sürekli olarak 
baskılanır ve titreşim azalır. Fazların çakışmadığı durumlarda 
ortaya çıkabilecek titreşim riski ise 1-2-4-5-3 ateşleme sırası ile 
ortadan kaldırılır. İşte beş silindirli motorlar yol otomobillerinde 
bu yüzden tercih ediliyor. 

Tabii geçtiğimiz 40 yıl boyunca beşlilere aşık olan insanların 
kalbini çalan şey ateşleme sırası değil, bu motorlardan çıkan ses 
oldu. Toprak bir etapta inleyen bir Çuattro veya sabahın sessiz- 
liğinde sokağınızda çalışan bir RS2... Beş silindirlilerin kendi- 
lerine has bir tınısı vardır ve Audi bu tınıları şekillendirmekte 
ustadır. Bu arada söz konusu sesin de teknik bir açıklaması var, 
ama benim bilgim onu açıklamaya yetmez. 

Küçük hacim modası devam ederse gelecekte daha fazla beş 
silindir uygulamasına şahit olabiliriz ki, bu beni mutlu eder. Öte 
yandan, ne zaman bir beş silindirli duysam, aklıma ilk olarak 
Audi'nin geleceği de bir gerçektir. Lafı daha fazla uzatmadan, 
gelin Audi'nin beş silindirli turbo ile yürüyen son otomobiline bir 
bakalım... 

Sol ayak frende. Drive Select sistemi Dynamic modunda. 
ESP ise Sport modunda. Ne yaptığımı sanırım fark ettiniz. Sağ 
ayağım halıya kadar iniyor ve devirler 3500 d/d'de sabitlenene 
kadar yükseliyor. Bu an bana her zaman start almak üzere olan 
WRC otomobillerini hatırlatmıştır... Başını koltuk kafalığına 
yasla ve freni bırak! 

Şişeler savruluyor, paspaslar geriye kayıyor, midem geriliyor 
ve TT RS Jarama Pisti'nin start/finiş düzlüğünde özgürlüğü- 
nü ilan ediyor. Bir ya da iki tekerleğin çok çok birkaç kez boşa 
döndüğünü hissetsem de, buna patinaj denmez. 480 Nm torkun 
tamamını zahmetsizce yere aktarıyor ve üç buçuk saniye içinde 
100 km/s bandını geçmiş oluyorum. Otomobildeki aplikasyon 
0-100 zamanımı 3.4 saniye olarak ölçtü ki, bu veri inanılmaz. 


Günümüzde Ferrari 458 performansına erişmek o kadar da sıra- 


AUDI TT RS 
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dışı bir eylemmiş gibi görünmüyor değil mi? O halde bunun bir 


Audi TT olduğunu hatırlayın. Tamam, 52.000 sterlinlik fiyatıyla 
serinin en üst modeli olabilir, ama fark etmez, halen bir T'den 
bahsediyoruz. 

Kimileri az önce bahsettiğim akselerasyon sayesinde oto- 
mobile aşık olabilir. Kimileri ise virajlarda etkileyici şeyler 
bulmadıkları sürece, bu hızlanmaya anlam veremez. Gilles 
Villeneuve'ün son galibiyetini ilan ettiği virajlarda bu bahsi 
tartışacağız, fakat şimdilik Madrid'in bir saat ötesindeki dağ 
yollarına gidelim. Otoyoldaki sürüş sırasında otomobilin ka- 
binindeki kaliteyi ve güzelliği deneyimleme şansım oluyor. 
Şayet altı düzleştirilmiş direksiyona, çalıştırma butonuna ve 
direksiyonun gerisindeki dijital gösterge paneline odaklanır- 
sanız bir R8 kullandığınızı sanabilirsiniz. Bu kabine yakışma- 
yan bir şey varsa, o da vites koludur. Bu şey en az 10 yaşında 
gibi görünüyor... Audi, isteyen müşteriler için arkadaki sabit 
kanadın yerine otomatik açılıp kapanan bir kanat takabiliyor. 
Bu seçeneğin otomobile 911 R benzeri bir tevazu ve ciddi bir 
çekicilik kattığını düşünüyorum. 


“GÜÇ AKTARIMINI ERKEN 
BAŞLATTIĞINIZDA, 
ARKA TARAFIN 

HAFİFÇE OYNAYARAK 
DENGEDE UFAK BİR 
DEĞİŞİM YARATTIĞINI 
HİSSEDEBİLİRSİNİZ” 
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Solda:TT RS dağ 
yollarındaki süratiyle her 
zaman başarılı olmuştur, 
fakat bu otomobil olayı 
başka bir seviyeye 
taşıyor. Peki ama Audi 
hızla birlikte eğlenceyi de 
sunabiliyor mu? 


Anayoldan ayrılıp dağlara doğru yöneldiğimizde, trafikle 
birlikte aklımdaki arka kanat da silinip gidiyor. Egzoz tuşuna 
bastığınızda, varlığı hissedilmeyen motor bir anda şarkılar söy- 
lemeye başlıyor ki, egzozu otomatik olarak uyandırmak için 
Drive Select sistemini Dynamic moduna almanız yeterli. Bu 
arada, Audi'de ilk kez Dynamic modu, dört tekerlekten çekiş sis- 
teminin çalışma karakterini arka odaklı hale getirecek şekilde 
değiştirebiliyor. 

Audi'nin düzlük performansını hızlı olarak tanımlarsak, oto- 
mobilin dağ yollarında iki nokta arasındaki performansını “daha 
hızlr olarak tanımlamak gerekir. Direksiyonun çok hisli ya da 
yeterince sert olduğunu söyleyemem, ama otomobildeki derli 
toplu karakter güven telkin ediyor. RS'in tutunma gücü sayesin- 
de sürekli olarak daha fazla zorlama eğiliminde oluyorsunuz ki, 
dağdaki 15 km'lik kesintisiz sürüşün ardından duyduğum lastik 
ve fren kokusu da bunu kanıtlıyor. Bu arada test otomobilimde 
sekiz pistonlu kaliperler tarafından sıkılan opsiyonel karbon 
seramik frenler bulunduğu halde, sonlara doğru fren pedalının 
biraz gevşediğini itiraf etmeliyim. 

Bir başka opsiyon da manyetik süspansiyonlar... Benim ter- 
cihimi soracak olursanız, standart sunulan pasif süspansiyon 
sistemi candır. Zira söz konusu standart süspansiyonlar zemin 
pürüzlerinde huzursuzluk yaratacak kadar sert olmadığı gibi, 
çalışma aralığıyla da memnuniyet yaratıyor. RSin gövdesini 
tam kararında esneten pasif sistem, sürücünün otomobili oku- 
ması için de güzel bir fırsat. 

Viraj giriş karakteri daha önce hiçbir Tde görmediğim 
kadar keskin ki, bunda ön bölümün hafiflemiş olması da pay 
sahibi. Buna bir de viraj çıkışlarındaki kesintisiz güç aktarı- 
mını ekleyince, RS ile inanılmaz bir hızla ilerlemeniz müm- 
kün hale geliyor. Bu arada, güç aktarımı demişken, bir ironiyi 
paylaşayım: Zirveye yaklaştığımızda, bizim gibi çekimde olan 
bir ekiple karşılaştık, ama kendilerinin kullandığı otomobil 
TT gibi bir güç aktarım canavarı değildi. Doğrusu yan giden 
Nissan 200SX'i izlemeye doyamadık... 


İlginç ama RS'in motorunu sürekli olarak üst devirlerde tu- 
tunca otomobilden daha fazla verim alıyorsunuz. Alt devirlerde 
bile torklu olduğunu hissettirse de, motordan beklediğiniz tepki- 
leri alabilmek için 4000 d/d bandını aşmanız gerekiyor. Neyse ki 
7-ileri çift kavramalı S-tronic şanzıman bu süreci kolaylaştırıyor. 
Manuel şanzıman fena olmazdı, ama buradaki kulakçık kontrol- 
lü ünite otomobilin verimli karakterine yakışıyor. 

Karakterdeki verimliliğe diyecek yok, ama keşke biraz da 
vahşilik bulabilseydik. Zira viraj girişi ile viraj sonrası hızlan- 
ma fazları arasında TT RS tek boyutlu bir deneyimden faz- 
lasını sunamıyor. Direksiyonu sertçe kırdığınızda, frenleri 
kullanan tork vektörleme sistemi otomobilin burnunu içeri 
çekip arkayı canlandırıyor, ama bunu yeterince organik bi- 
çimde yaptığı söylenemez. Güç aktarımını erken başlattığı- 
nızda arka tarafın hafifçe oynayarak dengede ufak bir deği- 
şim yarattığını hissedebilirsiniz. Yine de TT'yi gaz pedalıyla 
yönlendirebileceğinizi düşünmeyin. 

Pist sürüşlerinde RS'in keyif verici bir keskinlikle ilerlediği ve 


Lastikler 245/35 R19 (ön.ve arka 

Ağırlık 1440 kg 

Güç/ağırlık 272 bg/ton 

0-100 km/53.7 sn (iddia edilen) 

Maks hız 250 km/s (limitli; 280 km/s opsiyonel) 
Baz fiyat 51.800 Sterlin 

Satış tarihi Satışta 


evo skoru: 


akıcı virajlarda parladığı söylenebilir. Özellikle Ascari şikanında 
ve hızlı bir sağ olan Varzi'de etkileyici şeyler yapsa da, bu otomo- 
bilin saf hızdan başka övülecek çok bir yanı yok. 

Doğrusu TT RS ile delice sürüşler yapmayacaksanız bu oto- 
mobilden çok keyif alırsınız. Özellikle motoru sonuna kadar 
zorlamak ve 7000 d/d civarında beş silindirli ünitelerin efsa- 
nevi sesine doymak muazzam bir duygu. Öyle ki, sırf bu sese 
daha yakın olabilmek için TT RS Roadster alınabilir. Ayrıca 
söz konusu sesin dört silindirli Cayman karşısında ciddi bir 
avantaj yaratacağını da bilmelisiniz. Sorun şu ki, TT RS ener- 
jiyle dolup taşan bir otomobil olduğu için onu daima hızlı kul- 
lanmak istiyorsunuz, fakat bunu yaptığınızda Porsche ayarın- 
da bir denge ve keyif bulamıyorsunuz. Doğrusu, Focus RS'teki 
gibi gerçek bir tork vektörleme sisteminin TT RS'e büyük fayda 
sağlayacağını düşünüyorum. Hatta bu sistem başarıyla uygu- 
lanırsa, otomobilin inanılmaz bir kahramana dönüşeceğini ve 
adını geçmişteki beş silindirli efsanelerin yanına yazdırabile- 
ceğini rahatlıkla söyleyebilirim. 


AUDI TT RS 


yazı CHRIS HARRIS — — 
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| Nİ 1 | NN N , N NS . : : 
| İ VW Son NSX aramızdan ayrılalı on yıl oldu. Yeni NSX ise hibrit 


| yürüyen aksam mimarisinden dolayı yaklaşık 1847 kg ağırlığında. 


BEYAZ ÇORAPLAR HATIRLIYORUM. 
Bir çift Loafer'ın içine giyilmiş beyaz 
çoraplar. Bir yarış pistiyle kombinlenmiş 
beyaz çoraplar... Evet, Ayrton Senna'nın 
NSX-Riın gelişim sürecinde, Suzuka'da 
attığı efsanevi turlardan söz ediyorum. 
O anlar zihnimdeki spor otomobil 
temasının temellerini oluşturan önemli 
yapı taşlarından biridir. Bir otomobil 
delisi olarak, eminim sizlerin de bu tür anlarınız vardır ki, açıkçası 
hepsini bilmek isterdim. 

Bu otomobilin ismi bile, 1990'lı yıllarda efsanevi hale gelmiş 
Japon spor otomobili” kavramını en derinlerimizde hissetmemizi 
sağlar. Peki, NSX o kadar özel miydi? Tabii ki evet! Sürüş karakteri 
bir yana, bu otomobilin ardındaki düşünce ve uygulamalar 
bile NSX'i efsane olarak anmak için yeterlidir. Şimdi oturup bir 
önceki NSX'i yücelttikçe yüceltmenin manası yok, fakat şunu da 
eklemek istiyorum: Kişisel düşüncem NSX'in sürüş dinamiklerinin 
abartıldığı yönünde olsa da, daha önce hiçbir marka, Zuffenhausen 
ve Maranello'da bu kadar kuvvetli alarmların çalmasına sebep 
olamamıştı. “Nasıl yani, modern teknolojilere sahip bir spor 
otomobil mi yapıyorsunuz? Üstelik ergonomi ve dayanıklılık 
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problemleri de yok ogi Yarı Alman, yarı İtalyan mı? Lütfen 
böyle bir şey yapmayın!” (| 

NSX olmadan 993 veya 355 olmazdı. Bu cümle bile otomobilin 
önemini ve ağırlığını anlatmak için yeterlidir. Ne var ki, efsane o 
kadar yaşlandı ki, günümüzde hoş bir hatıra yaşatmaktan fazlasını 
yapamıyor. Tamam, Honda, NSX konusunda eline geçen bütün 
imkanları sonuna kadar kullanmış olabilir, fakat 2008 yılında 
sektörün sendelemesiyle birlikte, firmanın hızlı otomobillerini 
birer birer yok etmesi inanılmaz büyük bir hataydı. 

Evet, bir gece içinde, firmanın hızlı giden bütün otomobilleri 
öldürülmüştü. Bunlardan biri de 2010 yılında tanıtılması 
planlanan atmosferik V10 motorlu NSXti. Sonrasında VTEC açtı 
muhabbetlerinin sahibi olan Honda'dan efsane bir karar daha geldi 
ve yeni müşterilere CR-Z diye hibrit bir otomobil satıldı. 

Bir süre sonra spor otomobiller konusundaki kararın yanlış 
olduğu hissedilmeye başlandı, çünkü Honda'nın otomobil sporları 
ile showroom'lar arasında bir bağlantı kurması gerekiyordu. 
Dahası, yüksek performanslı otomobiller, krizden kimsenin 
beklemediği bir hızla kurtulmuş ve tarih boyunca görülmemiş 
bir öneme sahip olmuştu. Düşünün, garantici kafalar tarafından 
yönetilen Honda bile bu durumun ardından NSX'i yeniden 
canlandırma kararı aldı. 


Tabii garantici Japon beyinleri alınan karardan sonra gelgitler 
yaşamadı değil. NSX'in yeniden doğuş süreci o kadar uzun sürdü 
ki, sanki sayfalarımızı süsleyen otomobili yıllardır görüyormuş 
gibiyiz. Bu doğru, çünkü onu yıllardır görüyoruz. İlk olarak 
2012 yılında fuarlarda gösterime giren otomobil bir zaman sonra 
“üretime girmeyecek” dedikodularının kurbanı olsa da, sonunda 
burada, karşımızda duruyor. Evet, beklediğinize değecek bir 
otomobil. 

Yeni NSX (New Sports eXperience) Honda'nın Amerika kolu 
olan Acura tarafından, şef mühendis Ted Klaus'un denetiminde 
hazırlandı. Bu radikal karar başta kulaklara biraz garip gelmiş 
olsa da, California'ya yaptığım kısa seyahat boyunca gördüklerim 
ve hissettiklerim, Japon detaycılığındaki mantığı bir kez daha 
hissetmemi sağladı. 

Honda'nın Japonya'daki Ar-Ge departmanı kültürel açıdan 
bu tarz bir spor otomobilin geliştirilmesi için uygun bir yer değil. 
Zira şirketin bu kolu, Senna'ya şampiyonluklar kazandıran ve 
orijinal NSX'i yaratan o yıllardan sonra ciddi değişimlere uğradı. 
Dolayısıyla Honda'daki üst düzey yöneticilerin milli gururlarını 
bir kenara bırakıp, Ar-Ge ayağını Amerika'ya taşıması, firmanın 
tarihindeki en önemli ve en tartışmalı kararlardan biridir. 

Az evvel bahsettiğim üzere, 2007 yılında gösterime giren ilk 
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,sonra ise Honda mühendisleri ön tekerleklSiğğrelektrik — 


da aracın ilk konsepti enlemesim& 


yerleştirilmiş bir motorla orta ti, fakatincelemeler neticesinde 
gövde ile motor bloğu arasında kalan turboların kesinlikle ısınma 
problemine yol açacağına karar verildi ve arka taraf motorun 
uzunlamasına yerleşimine olanak sağlayacak şekilde, yeniden 
tasarım sürecine girdi. Bu iş kulağa kolay gelse de, birçok işin 
yeniden yapılması anlamına geliyordu ki, bu noktada ortaya çıkan 
hacim problemlerine süper kompakt bir ünite olan O9-ileri çift 
kavramalı şanzıman ilaç gibi yetişti. 

İkinci çalışmanın ardından ortaya oldukça etkileyici rakamlar 
çıktı ki, bahsettiğimiz veriler otomobilin yol versiyonuna olduğu 
gibi aktarıldı. 3493 cc hacmindeki 75 derecelik V6 motor, 
twin turbo besleme ile 500 bg güç üretiyor. Öndeki iki elektrik 
motorunun haricinde, motor ve şanzımanın arasında yer alan 
üçüncü bir elektrik motoru sisteme 72 bg daha ekliyor ve 
otomobilin toplam gücü 581 bg'ye ulaşıyor. Elektrik desteğinin 
sağladığı tork rakamları ise, güç figürlerine kıyasla çok daha 
etkileyici: Aracın 645 Nm'lik toplam torkunun 294 Nm'lik bölümü 
elektrik motorlarından sağlanıyor. 0-100 hızlanmasını 2.9 


GA 


“HONDA'NIN YAVRU BİR 918 
TASARLADIĞINI MI SÖYLÜYORUM? 
BUNU SÖYLEDİĞİM İÇİN PİŞMAN 

OLABİLİRİM, AMA EVET!” 


saniyede tamamlayan NSX'in son hızı ise 307 km/5. 

Buradaki yeni nesil spor otomobil 1847 kg'lik ağırlığı ile 
yalnızca motor teknolojileri konusunda iddialı olmadığını 
gösteriyor. NSXin mimarisinde birçok farklı materyal, farklı 
kullanım amaçları için uygun olarak seçilmiş. Örneğin, şasinin 
büyük bir kısmı alüminyum olsa da, bazı bölümlerde hem döküm, 
hem de klasik olmak üzere çelik kullanılıyor. Ayrıca karbon fiber ve 
bazı diğer egzotik malzemeler ile gövde direnci artırılıyor. Honda 
direnç bahsinde rakam açıklamadan uzak dursa da, söylenene göre 
NSX'in burulma direnci sınıf liderliğine oynayacak kadar yukarıda. 

Süspansiyon sistemi de aracın geri kalan kısımları kadar 
komplike. Ön bölümde bağlantı kolları yer alıyor, fakat daha 
iyi tekerlek kontrolü için alttaki kollar çiftli tasarlanıyor. Arka 
taraftaki mimari kısaca “çoklu bağlantı kollu” olarak tanımlansa da 
çift salıncak mimarili tasarımın bütün inceliklerini barındırıyor. 
Direksiyon elektrik destekli, frenlerde “brake by wire” teknolojisi 
yer alıyor, arkada mekanik kilitli bir diferansiyel mevcut ve her iki 
aksta da tork vektörleme sistemi görev yapıyor. 

Şu an geldiğimiz noktada, içinizde ne düşündüğümü düşünen 
birileri var mı? Burada, birçok insanın kompleks elektronik 
sistemlere sahip olmasını istemediği bir otomobil var. Dahası, 
bu otomobil sıkıntılı bir doğum süreci geçirdi ve pek çok kişinin 
zihninde ağır bir sporcu izlenimi yarattı. Bütün bu kelimeler 
Porsche 918'e cuk diye oturmuyor mu? Mimaride, düşüncede 
ve evet söylüyorum, sürüş dinamiklerinde iki aracın ciddi 
benzerlikleri söz konusu. Honda'nın yavru bir 918 tasarladığını mı 
söylüyorum? Bunu söylediğim için pişman olabilirim, ama evet! 

NSXi anlatan bu yazının girizgahı böyle... Az önce 
okuduğunuz oObütün cümleleri, Otomobilin o gelişim 
mühendisliği lideri Jason Widmer yanımda otururken 
kurguladım. Şu an bütün Avrupalı dimağları altüst edecek 


bir Amerikan yolunda sürüş yapmaya çalışıyoruz ki, zihnim 


bir zaman sonra yorulup molaya ihtiyaç duyuyor. 


NSX ilk hareketini sessiz sedasız şekilde elektrikle alıyor 
ve yaklaşık 3 km boyunca yoluna elektrikle devam edebiliyor. 
Ardından içten yanmalı motorun devreye girmesi gerekiyor ki, bu 
işlem pürüzsüz biçimde gerçekleşiyor. Otomobilin dört farklı sürüş 
modu mevcut: Çuiet, Sport, Sport Plus ve Track. İlk mod şehrin 
sokaklarında verimli ve gerçekten sessiz biçimde yol almanızı 
sağlıyor. Bu yüzden işe Sport modundan başlıyorum. 

Sürücünün NSX ile en önemli bağlantısının koltuk olduğunu 
düşünürsek, ilk hissiyatın başarılı olduğunu söyleyebilirim. 
Direksiyon sertliği ve hız belirgin olduğu anda NSX'in boyutları 
ve yön değiştirme kabiliyeti hakkında fikir sahibi oluyorsunuz. 
Fren pedalının oldukça kompleks bir sistemi yönlendirdiğini göz 
önünde bulundurduğumuzda, pedal hissiyatının şaşırtıcı derecede 
iyi olduğunu düşünüyorsunuz ki, aynı övgüyü gaz tepkileri için de 
yapmak mümkün. Övgü dedim, ama otomobile biraz alıştıktan 
sonra gaz pedalına vurulan ilk darbenin ardından aldığım cevap 
beni biraz hayal kırıklığına uğratmaya başlıyor. Şöyle ki, bu tarz 
hibrit canavarların en güzel yanı, yüzünüzü dümdüz edecek bir 
vahşilikle hızlanabilmeleridir. NSX ise bu anlamda düşündüğüm 
kadar bomba çıkmıyor. Evet, çok hızlı bir otomobil. Honda'nın 
söylediğine göre 911 Turbo'dan bile daha hızlı... Bense hızlanma 
karakterinde biraz “Tesla P85d'msi bir durum seziyorum. 

Ses başarılı. Şiddetli, fakat sentetik bir sesten değil, adam gibi 
emme sesinden söz ediyorum. Performans ise herhangi bir yolda 


kullanmayacağınız kadar zengin. Fakat her şey bir yana, otomobille 
yaptığım kilometreler çoğaldıkça ve vitesler arasındaki gezintilere 
aşina oldukça NSX'in olduğundan daha hafif hissettirdiğini 
düşünmeye başlıyorum ki, bu çok etkileyici bir şey. Üstelik ben 
tork vektörleme çağından önce doğan ve hafif gövdenin daima en 
iyi gövde olduğunu savunan insanlardan biriyim. Basit düşünün, 
amortisör kontrolü ve tork vektörleme sistemi ile her bir tekerleğe 


HONDA NSX 
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giden torku ayarlama becerisi NSX'i 918'den farksız kılıyor. Bana 
yol sürüşlerinde 1400 kg'lik bir otomobilmiş gibi hissettiriyor ve 
sürüş deneyimi gerçekten keyif veriyor. 

Tabii her şey az önceki detaylar kadar pembe değil. Oturma 
pozisyonu benim için fazla yukarıda ve koltuğun yükseklik ayarı 
mevcut değil. Fakat gözüme batan en büyük sıkıntı süspansiyon 
ayarını otomobilin tayin ettiği genel “karakter'den bağımsız 
olarak, kendi zevkinize göre yapamıyor oluşunuz. İçimdeki eski 
kafa yeniden sahnede: Motorun Sport Plus'ta, süspansiyonların ise 
yumuşak modda olmasını istiyorum. Fakat bu mümkün olmadığı 
için esnek şasi ayarlarının tadını ancak motorun zayıf modlarında 
çıkarabiliyorsunuz. Umarım Honda, ileride bu küçük detayı 
çözmüş olur. 

Sport Plus'taki vites geçişleri hızlı ve keskin. Otomobilin genel 
performansı ise efsane. Tıpkı rakiplerde olduğu gibi, NSX'te de 
elinizde ne olduğunu ve bunun ne kadarını kullandığınızı net 
olarak hissedebiliyorsunuz ki, Honda mühendislerine bu hissiyatın 
berraklığından dolayı teşekkür etmek gerek. Özel, hızlı, turbo 
ıslıklı ve düşük hızlarda elektrik motoru sesli sürüş deneyimi, 
otomobilin ne kadar kompleks katmanlardan oluştuğunu aklınıza 
kazıyor. 

Bu kısa sürüşün ardından Sonoma Yarış Pistine ulaşıyoruz. 
Bol kıvrımlı ve acımazsız bir karakteri olan bu pistin kaçış 
noktaları o kadar kısıtlı ki, NASCAR organizatörlerinin buradan 
hiç hoşlanmamasına şaşmamalı. Honda mühendisleri test 
aracımızdaki Continental lastiklerin yerine, opsiyonel olarak 
sunulan pist odaklı Michelin Cup 2 lastikleri takma konusunda 
ısrar etse de, bencil bir köpek olduğum için her iki lastiği de 
denemek istediğimi belirtip, Conti'lerle piste çıkıyorum. 

Track modunda süspansiyonlar sonuna kadar sertleşiyor ve 
elektrik motorları tam verimle devreye giriyor. Hızlı ve derli toplu 
biçimde yürüyen otomobilin bu moddaki fren ve viraj karakteri 
oldukça doğal. ESC sistemi viraj girişlerinde hafif önden kaymaları 
ve çıkışlardaki küçük kayma hareketlerini görmezden geliyor ve 
gövdenin hafif yatma hareketlerine müdahale etmiyor. Altımdaki 
şeyin GT3 rakibi bir otomobil olmadığını ve yol sürüşlerinde verimli 
bir performans sunmak için üretildiğini düşününce, standart yol 
lastikleriyle pistte bulduğum bu sürate gerçekten şaşırıyorum. 

Frenler bir paragrafı hak ediyor. Her şeyin sanal ve teknolojik 
olduğu bu düzen içinde, mühendislik ekibi karbon seramik frenlere 
harika bir gevşeme efekti vermeyi başarmış ki, bu kolay bir iş değil. 
Ya da şöyle diyeyim: Frenler hakkında bilgi sahibi olmasam, bunun 
klasik bir fren sistemi olduğuna yemin edebilirdim. Sonoma, 
otomobillerin frenlerine çok iş düşüren bir yerdir, fakat dolu dolu 
beş turdan sonra bile frenlerin performans kaybı göstermemesi 
harika bir durum. 

Pistte motor ve yürüyen aksam da canlanıyor. Başlangıçta 
ortaya çıkan elektrik desteği o kadar çabuk hallediliyor ki, 
kendinizi bir anda benzinli motorun devir sınırlarını zorlarken 
buluyorsunuz. Çekiş gücü tahmin edebileceğiniz gibi nefis, fakat 
buradaki asıl soru işaretleri çekiş kontrol sistemini kapattığınızda 
ortaya çıkıyor: NSX elektronik sistemlerin ardına saklanan ve 
fazla zorlanmaktan hoşlanmayan bir otomobil olabilir mi? Bunun 
gibi sorular zihninizde dönüp dururken, onu usul usul zorlamaya 
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Üstte ve solda: 
üminyum gövdenin 
rtasındatamamen 
üminyumdan imal 
dilmiş kuru karterli, 
5litrelik twin-turbo 

6 benzinli motor yer 
ıyor. İkisi ön aksta, biri 
e V6iile DCT şanzıman 
rasında olmak üzere 
oplamda üç adet 
ektrikli motor, sisteme 
destek oluyor 
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“DÜŞÜNDÜĞÜMDEN 
ÇOK DAHA 
EĞLENCELİ... AYRICA 
1847 KGTLİK BİR 
OTOMOBİL GİBİ 
HİSSETTİRMİYOR” 


HONDA NSX 


Motor V6, 3493 cc, twin-turbo ve üç adet elektrikli motor 
CO2TBC 

Güç 581 bg (kombine) 

Tork 645 Nm (kombine) 

Şanzıman 9-ileri çift kavrama, dört tekerlekten çekiş, 
LSD, tork vektörleme, ESC 

Ön süspansiyon Çift salıncak, helezon yay, 

adaptif amortisörler, viraj çubuğu 

Arka süspansiyon Çok kollu, helezon yay, 

adaptif amortisörler, viraj çubuğu 

Frenler Soğutmalı karbon-seramik diskler, 
brake-by-wire, ABS, EBD 

Jantlar 8.5 x19 inç ön, 11 x 20 inç arka 

Lastikler 245/35 7R19 ön, 305/30 ZR20 arka, Continental 
Conti SportContact (Opsiyon: Michelin Pilot Sport Cup 2) 
Ağırlık 1847 kg 

Güç/ağırlık 315 bg/ton 

0-96 km/s 29 sn (iddia edilen) 

Maks hız 307 km/s (iddia edilen) 


EVO skoru: “rr ve e ye 


başlıyorsunuz. Neyse ki, bu araştırma sırasında sadece güzel 


şeyler keşfediyorsunuz. Otomobil onunla oynamanıza izin veriyor. 
Bir ortadan mimari geleneği olarak ön tarafı zorlayıp çizgiyi 
bulduktan sonra, arka tarafı taşırarak düzlüğe çıkabiliyorsunuz. 
Tamam, oyuna bir 488 veya R8 kadar kolay gelmiyor, çünkü 
öndeki motorlar aracın burnunu daima düz giderken görmek 
istiyor. Yine de otomobil düşündüğümden daha eğlenceli ve daha 
oyunbaz bir karaktere sahip ki, bu yanı NSX'i geliştiren ekibin şasi 
için ne büyük çalışmalar yaptığını kanıtlıyor. Bu sürüşte, temel 
dinamik becerilerini kanıtlayan otomobilin kayma ve patinaj 


önleme sistemlerinin de ne kadar düzgün kalibre edildiğini görmüş 
oluyorum. 

Otomobil 1847 kg'lik bir araç olduğunu hissettirmeme 
konusunda pistte de benzer bir karakter çiziyor. Michelin Cup 2 
lastiklere geçmemle birlikte daha da etkileyici hale gelen NSX'in 
tork vektörleme sistemi, böylelikle lastiklere daha fazla yük 
bindirme şansı buluyor. Sonuç mu? Daha fazla hız, daha yoğun bir 
tokluk ve daha fazla eğlence... Ayrıca bir de, ön aksı burada daha 
az açılıyor. 

Tıpkı 918 gibi, NSX de zihninizdeki mümkünlük sınırlarını 
esnetmeye bayılıyor. Porsche'de olduğu gibi, bazı zamanlarda, 
virajlarda gördüğünüz hızlar ile otomobilin gövde ağırlığını 
aynı düşünceye sığdırmaya çalışınca afallayıp kalıyorsunuz. 
Bu arada, öndeki elektrikli motorlar 200 km/s'den sonra 
sistemden ayrılıyor. Evet, aynen 918 gibi... Elbette burada 
kusursuz bir sürüş makinesinden söz etmiyoruz, zira 911 GT3 


tarzında bir şeyler umuyorsanız, heyecan, etkileşim ve bence 
binlerce tur atma isteği uyandırma konularında aradığınıza 
ulaşamayabilirsiniz. 

Bence NSX'in en büyük problemi karakteri. Hayır, ilham 
verici olmaktan uzak kabininden veya bir Audi R8 ile ayakkabı 
kutusunun evliliğinden doğan dış tasarımından söz etmiyorum. 
Benim için yüksek performanslı Japon spor otomobili demek, 
görsel detaylar ile şasi veya motordaki akla hayale gelmez 
çılgınlıklar demektir. Bu bağlamda bakınca NSX bir Japon 
otomobili gibi hissettirmiyor, çünkü bir Japon otomobili değil. 
Motorları Japonya'da üretilmiş olsa da, kalan her şey Amerikan ki, 
bunu Honda söylüyor. Bu detay potansiyel müşterilerin satın alma 
süreçlerini nasıl etkiler dersiniz? İlk anda biraz sıkıntı olacakmış 
gibi görünse de, Honda'nun bu şeyden çok fazla üretmeyeceğini 
düşününce, eldeki bütün araçların müşteri bulacağı sonucuna 
ulaşıyoruz. 

Buradaki teknolojik ve zeka dolu otomobilin pazarda kendisine 
yer bulacağına eminim. Zira NSX, klasik R8 ve 911 Turbo ikilisinin 
kullanıcıları ile sürüş konusundaki detayları fazla önemsemeyen 
BMW 18 kullanıcıları arasındaki harika boşlukta yer alıyor. 
Elektrikle yol alabiliyor, lastiklerinden dumanlar çıkarabiliyor ve 
etkileyici görünüyor... Bir kez daha Porsche örneği vereceğim: 
Tıpkı 918'de olduğu gibi, firmanın geçmişindeki harika bir modelin 
ismini geleceğin teknolojileriyle harmanlayan NSX, Honda'nın 
önümüzdeki yıllarda ortaya çıkaracağı yol otomobilleri için de 
önemli katkılar sağlayacaktır. 


i NDA NSX 
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“AMG geçtiğimiz seneler boyunca 911 GT3'ü ciddi anlamda üzecek bir 
otomobil yaratmayı başaramamıştı. GT R ise, bütün 
rakiplerine korku salacak türden bir sporcu 


DOĞRU 
FORMÜL 


yazı RICHARD MEADEN 


MERCEDES-AMG GTR 


AMG departmanından bu zamana kadar akıl almaz gü- 


zellikte otomobiller çıktı. Bu söylediğime katılmayacak 
bir otomobil delisi olduğunu zannetmiyorum... Pratik 
otomobillere inanılmaz karakterler aşılayan ve bunu arka 
lastikleri buharlaştırabilen bir performansla birleştiren 
AMG, Alman mühendisliğinin nimetlerini, sedan ve sta- 
tion otomobilleri ile herkese göstermeyi başardı. Ortam- 
larda elinde Jagerbomb ile gezen arkadaşlar vardır ya, işte 
onun adı AMG. 

Söz konusu patlayıcı etkinin sebebi, AMG'nin yarış ve 
modifikasyon işleriyle uğraşarak bu işe başlamış olması. 
Tamam, geçtiğimiz 50 yılda değişmeyen hiçbir şey kalma- 
dı, fakat günümüzde 30'dan fazla modelle ve Affalterba- 
chtaki devasa fabrikasında yaşamını sürdüren şirketin 
patronu Tobias Moers, AMG'yi AMG yapan değerlerin unu- 
tulmadığını söylüyor. Yüzlerde gülücükler, asfaltta siyah 
çizgiler bırakmak gibi... 

GT ise AMG için bambaşka bir hikaye... Sıfırdan, tek 
bir amaç için tasarlanmış bu otomobilin hedefinde Porsc- 
he 911 ve diğerleri vardı, fakat GT ailesi bir türlü isteneni 
veremedi. Performans açısından hiçbir eksiği olmasa da, 
GT'nin sıkıntısı en iyiler ile iyileri ayıran o ince rafineliği 
bir türlü hissettiremiyor oluşuydu. Anlayacağınız henüz 
tamamlanmamış bir işten bahsediyoruz. 

Bu sebeplerden ötürü yeni AMG GT R'ın omuzlarındaki 
yük çok ağır. Affalterbach, GT konusunda daha da ciddi- 
leşti ve 911 GT3'ün karşısına çıkaracağı bu canavarı yarat- 
tı. Daha güçlü, daha aerodinamik ve daha sıkı bir otomobil 
olan GT R'ın gelmiş geçmiş en sportif ve en bütün AMG 
modeli olması şart. 

AMG gibi bir şirketin tarihindeki en sportif ve en bütün 
model olmak öyle kolay bir iş değil. Hadi diyelim geçmiş- 
teki Black Series modelleri yolda ve pistte tam anlamıyla 
tatmin edici olmayı başaramamıştı. Peki ama SLS Black ne 
olacak? Bu otomobil pistte inanılmaz işler yaparken, yolda 
ise şaşırtıcı derecede konuşkan ve dost canlısı bir silaha 
dönüşüyordu. Ne yazık ki, SLS Black sınırlı sayıda üretildi 
ve tek boynuzlu bir ata dönüştü. Şayet R eklentisi, G'nin 
SLS Black'i hatırlatmasını sağlarsa, serinin daha önceki 
hayal kırıklıklarını anında unutacağımıza ve AMG'nin 
amacına çok yakın olduğunu düşüneceğimize eminim. 

Tahmin edeceğiniz gibi, GT R'ın kalbinde 4.0 litrelik 
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Solda: Büyütülen 
arka kanadın gövde 
içinde kaybolmak gibi 
bir durumu yok; kanat 
açısı elle ayarlanıyor. 
Sağda: Yeniden 
tasarlanan burundaki 
hava girişleri, motorun 
soğuma ihtiyacını 
karşılamak için 
genişletilmiş 


MERCEDES-AMG GTR 


MERCEDES-AMG GTR 


biturbo AMG V8'i yatıyor. R için yapılan modifikasyonlar 
neticesinde güç değeri GT S'e kıyasla 75 bg (toplamda 585 
bg), tork değeri ise 50 Nm (1900 d/d ile 5500 d/d aralığın- 
da toplam 700 Nm) artırılmış. 

Bu değerlerin elde edilmesi için turboların iç yapısı el- 
den geçirilmiş, yeni bir motor yazılımı hazırlanmış ve 
turbo basıncı 1.2 bardan 1.35 bara çıkarılmış. AMG mü- 
hendislerinin listesindeki diğer işlerin arasında sıkıştırma 
oranını artırmak, egzoz portlarını rafine etmek ve 0.7 kg 
daha hafif olan yeni bir volan kullanarak gaz tepkilerini 
iyileştirmek gibi önemli işlerin olduğunu da ekleyelim. 

GT ailesinin diğer üyelerine de hizmet eden 7-ileri çift 
kavramalı şanzıman yine sahnede. Bu kez daha uzun bi- 
rinci vitesi, daha kısa altıncı vitesi ve ara hızlanmaları iyi- 
leştirmek için kısaltılmış son dişli oranıyla ön plana çıkan 
yeni dişli kutusuyla birlikte maksimum hız 320 km/s'ye 
yükseltilmiş. 0-100 hızlanması ise 0.2 saniye kısalarak 3.6 
saniyeye düşürülmüş. 

Yol ve pist kullanımında sınırları zorlamak için tasarlan- 
mış bir otomobil olan GT R'ın inanılmaz detaylar taşıdığı- 
nı tahmin edersiniz. Özellikle şasi, aerodinami, hafiflik 
ve rijidite gibi başlıklarda... Gövdesinin altında sayısız 
hafifletilmiş parça barındıran otomobilin şaftı karbon fi- 
berden, ön düzenindeki bazı parçaları ise magnezyumdan 
imal ediliyor. Akü ise lityum iyon... GT R özünde sürücü- 
ler için tasarlanmış olsa da, detaylara eğildiğinizde bunun 
mühendisleri de cezbeden bir makine olduğunu anlıyorsu- 
nuz. 

En belirgin değişimler gövdede yer alıyor. Karbon fiber 
ve alüminyumdan imal edilen çamurluklar önde 46 mm, 
arkada ise 57 mm genişletilerek GT R'ın arttırılan iz ge- 
nişliği bu şekilde kapatılmış. Ön kısımdaki yeni ızgara ta- 
sarımı doğrudan GT3 otomobilini anımsatırken, arkadaki 
sabit kanat ise manuel olarak ayarlanıyor. Gövdenin al- 
tındaki aktif aerodinamik eklentiler Race modundaki sü- 
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“Maksimum 
süratte, 
standart AMG 
GT'ye kıyasla, 
tam 155 kg 
daha fazla yere 
basma kuvveti 
elde ediliyor” 


.. .. 20 a 


ii 


En üstte solda: Devasa 
seramik frenler; yarış 
otomobilinden kopup 
gelen dokuz kademeli çekiş 
kontrolü. Altta: 585 bg 
güçüreten 4.0 litrelik twin- 
turbo V8 


rüşlerde 80 km/s'den itibaren; Comfort, Sport ve Sport-- 
modlarındaki sürüşlerde ise 120 km/s'den itibaren 40 
mm alçalarak yere basma kuvvetini güçlendiriyor. Sadece 
bu detay ile ön kısımdaki yere basma kuvveti 40 kg art- 
tırılmış. Toplamda ise, maksimum süratte, standart AMG 
GT'ye kıyasla, tam 155 kg daha fazla yere basma kuvveti 
elde ediliyor. 

Adaptif coilover'lar barındıran süspansiyon sistemi 
Comfort, Sport ve Sport* modları ile kullanılabiliyor. Sa- 
lıncak mimarinin alt bağlantılarındaki birleşim noktaları 
elden geçirilirken, burulma önleyici barlar ise kalınlaştı- 
rılmış. 

R ile ilgili önemli detaylardan bir tanesi de aktif arka 
tekerlek yönlendirme sistemi. Zira söz konusu teknoloji 
AMG için bir ilki temsil ediyor. 100 km's hıza kadar ön te- 
kerlekler ile karşıt yönlerde hareket eden arka tekerlekler, 
aks aralığını kısaltma etkisi yaratarak çevikliği güçlendi- 
riyor. 100 km/5s'nin üzerindeki hızlarda ise bütün tekerlek- 
ler aynı yöne dönerek otomobilin dengesi güçlendiriliyor. 
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Gelelim dokuz kademeli çekiş kontrol sistemine... Üç 
kademeli ESP'yi kapattığınızda aktive olan bu sistem, kon- 
soldaki sarı renkli çevirmeli bir tuş üzerinden idare edili- 
yor. Bu tuş başta çok sıradan görünse de, geldiği yerin GT3 
otomobili olduğunu öğrenince sırıtmaya başlıyorsunuz. 
GTR en nihayetinde bir AMG yol otomobili olduğundan, 
motorun, şanzımanın ve süspansiyonların çalışma karak- 
terlerini Comfort, Sport, Sport*, Race ve Individual isimli 
programlar üzerinden kontrol edebiliyorsunuz. Egzozun 
konsoldaki bir tuşla farklı karakterlere sokulabildiğini de 
unutmamak lazım. R'ın biri ortada ve kocaman; ikisi ise 
yanlarda, difüzörün içinde gizli olacak şekilde tasarlan- 
mış üç adet egzoz çıkışı dilediğiniz zamanlarda gök gürül- 
tüsüne dönüşebiliyor. 

Opsiyonel olarak sunulan hafifletilmiş forged alümin- 
yum jantları ve seramik frenleri de irdelemek gerek. Önde 
402 mm, arkada ise 360 mm çapında diskler barındıran 
sistemin yüksek şişme direnci, uzun servis aralıkları ve 15 
kg'lik ağırlık tasarrufu gibi artıları mevcut. 

AMG'nin GT3'ü olması adına GT R'dan çok şey bekliyor 
olabilirsiniz ki, otomobilin amacını gayet iyi biçimde yan- 
sıttığını söylemeliyim. Manuel ayarlanan sürücü koltuğu 
vücudunuzu sıkıca kavrıyor ve sizi oldukça alçakta ağırlı- 
yor. Buna rağmen otomobile ve yola gayet hakim bir nok- 
tada kalıyorsunuz. Motoru çalıştırdığınız anda ise, diğer 
birçok AMG'de olduğu gibi, ateşli, patlayıcı ve dışadönük 
bir karakterle karşılaşıyorsunuz. 

GT R'ın ilk tadımını zorlu bir lokasyon olan Portimao 
Pisti'nde yapıyoruz. 585 bg güç üreten ve neredeyse 320 
km/s hıza ulaşan bir makinenin ilk sürüşü için oldukça 
iddialı bir yer olan Portimao, GT R'ın korkulacak bir oto- 
mobil olmadığını kanıtlıyor. Race modunda, ESP'nin en 
gevşek ayarında, otomobille dilediğiniz gibi oynayabili- 
yor ve keyfinize bakabiliyorsunuz. Viraj çıkışlarında ve 
düzlüklerde ok gibi ilerleyen GT R'ın her bir vites değişimi 
anında yerine oturuyor ve bu sırada arka taraftan abartılı 
patlamalar duyuluyor. 

Fakat otomobilin en etkileyici sürüş detayları tutunma, 
çekiş ve denge oluyor... Direksiyonun sertliği normal. Bel- 
ki bir tık daha sert olabilirdi, fakat avuç içlerinizde otomo- 
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“Viraj girişinde 

ve ortasında o 
kadar ciddi bir 
tutunma ortaya 
çıkıyor ki, otomobili 
söz konusu akış 
boyunca limitlerin 
altında ve üstünde 
gezdirmekten 
çekinmiyorsunuz. 
Tipkı GT3'te 
olduğu gibi...” 


Mercedes-AMG 
— - GTR - 


Motor V8, 3982 cc, twin-turbo C02 259 g/km Güç 585 bg 0 6250 d/d Tork 700 Nm 0 1900-5500 d/d Şanzıman 7-ileri çift-kavramalı, arkadan itiş, sınırlı 
kaydırmalı diferansiyel Ön süspansiyon Çift salıncak, helezon yaylar, adaptif amortisörler, viraj çubuğu Arka süspansiyon Çift salıncak, helezon yaylar, adaptif 
amortisörler, viraj çubuğu Frenler Soğutmalı karbon-seramik diskler (opsiyon), 402 mm (ön), 360 mm (arka) Jantlar 10 x19 inç (ön), 12x20 inç (arka) ©. 
Lastikler 275/30 ZR19 (ön), 325/30 ZR20 (arka) Ağırlık 1555 kg Güç/ağırlık 377 bg/ton 0-100 km/s 3.6 sn (iddia edilen) Maks hız 320 km/s (iddia edilen) 
Bazfiyat 143.245 Sterlin Satış tarihi Satışta 
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bilin ön bölümüne dair bütün hissiyatı bulabilmek harika. 
Ayrıca ön kısım asla fazla oynak hissettirmiyor ve tutun- 
mayı bırakmıyor. Bunun yanında, GT S'in hissettirmekte 
zorlandığı çok kıymetli bir detayı, GT R'da hakkıyla bulu- 
yoruz: Ön ve arka aks arasındaki uyum ve birliktelik. Öyle 
ki, arka tarafı kaybetme korkusu duymaksınız dilediğiniz 
bütün virajlara saldırabiliyorsunuz. 

R'ın viraj girişlerindeki önden kayma direnci muazzam. 
Ne kadar zorlarsanız ön kısımda o kadar direnç ortaya çı- 
kıyor ve çıkışa doğru sağ ayağınızın devreye girmesiyle 
birlikte, gövdede muazzam bir dengelenme hissiyatı du- 
yuluyor. ESP ancak çok abartırsanız varlığını hissettiriyor, 
fakat genel olarak gayet özgürlükçü bir karakterle çalışı- 
yor. Orta ve yüksek hızlı virajlarda da benzer bir tutunma 
ve denge sunan GTR, yön değiştirmek zorunda olduğunuz 
sert frenaj noktalarında dahi kendisini bozmuyor. 

Turların devamında ESP ve çekiş kontrolünü tamamen 
kapatıyorum ve otomobil daha da etkileyici hale geliyor. 
Burada SLS Black'ten bir şeyler bulmayı umut etmiştim ve 
hayal kırıklığına uğramadım. Daha önceki deneyimlerin 
AMG ürünlerinin ciddi pist sürüşlerinde bütün perfor- 
mansı zemine aktarmak konusunda sıkıntı yaşadığını söy- 
lese de, GTR farklı bir otomobil. Çok farklı. Viraj girişinde 
ve ortasında o kadar ciddi bir tutunma ortaya çıkıyor ki, 
otomobili söz konusu akış boyunca limitlerin altında ve 
üstünde gezdirmekten çekinmiyorsunuz. Tıpkı GT3'te ol- 
duğu gibi... Arka taraf tutunmayı bıraktığında (bunu çok 
yumuşak biçimde yapıyor) ise, otomobilin ciddi tutunma 
gücüne ve yere basma kuvvetine rağmen, çok tatlı kontra 
açılarıyla durumu idare edebiliyorsunuz. Ayrıca açıyı mu- 
hafaza ederek drifti sürdürmek müthiş bir tatmin... Daha 
önceki AMG ürünleri pistte biraz sağır kalırken, GT R ise 
resmen kendini buluyor. 

AMG'nin geçen yılki N24 yarışında ortaya koyduğu 
dominasyondan sonra, GT Ra biraz Nürburgring bahara- 
tı serpiştirmesi kadar doğal bir şey yok. Ring'teki sayısız 
turla geliştirilen otomobilin yeşil rengine verilen isminde 
dahi Ring etkisi açık: AMG Green Hell Magno. Otomotiv 
endüstrisinde, tur zamanından bahsetmeyecekseniz, Nür- 
burgring Pisti'nden de bahsetmemeniz gerekir. Bu yüzden 
Portimao'daki diyaloğun zaman verilerinden uzak biçim- 
de başlaması beni biraz kaygılandırıyor, derken Moers bir 
Alman yayınının GTRile 7:10.9luk bir zaman kaydettiğini 
ifade ediyor. Dodge Viper ACR'den biraz daha hızlı, Lexus 
LFA Nürburgring Edition'dan 4.0 saniye daha hızlı, AMG 
GT S'ten ise tam 24 saniye daha hızlı bir zaman... SLS Bla- 
ck mi? Onun zamanı 15 saniye geriden geliyor. 

GTR yolda inanılmaz derecede hardcore hissettiriyor. 
Bunda şaşılacak bir şey olmasa da, otomobilin Comfort 
modunda dahi çivi gibi sert olmasından dolayı, yön deği- 
şimlerinde ve çizgi tayininde müthiş agresif davranabili- 
yorsunuz. Dört tekerlekten yönlendirme sistemi ise süre- 
cin daha nötr ve dengeli olmasını sağlıyor. Daha da güzeli, 
GT R'ın sürüş deneyimi tamamen yüksek sürate değil, di- 
namizme ve eğlenceye dayanıyor. Bu yüzden ne yapar- 
sanız yapın, otomobilin gevşediğini ve nefessiz kaldığını 


göremiyorsunuz. 

Zemindeki pürüzlerle iyi baş eden GTR, sert akseleras- 
yon altındaki ani yön değişimlerinde pürüzlerin üzerinden 
sekme eğilimi gösteriyor. Tıpkı bir kayanın yuvarlanması 
gibi... Her kasiste yerden kesilmekten söz etmiyorum, ama 
zaman zaman otomobilin arka tarafını zemine oturtmak- 
ta güçlük çektiği durumlar olabiliyor. Böyle durumlarda 
motorun devri aniden yükseliyor ve tiz bir lastik çığlığının 
ardından arka taraf zemine oturuyor. Portekiz'in pürüzsüz 
asfaltında Sport modu kullanılabilir, fakat Comfort modu- 
na geçseniz dahi, sıkılıktan ve gövde kontrolünden taviz 
vermiş olmuyorsunuz. İlk izlenimlerime dayanarak, GT 
R'ın İngiltere'deki dağ yollarında fazla sert olabileceğini 
düşünsem de, konuyla ilgili son kararım için bahardaki 
sürüşü beklemem gerekecek. 

Şurası bir gerçek: AMG departmanı performansı zemine 
aktarmak konusunda GT R ile büyük bir iş başarmış. Zira 
otomobile o kadar bağlı ve yakın hissediyorsunuz ki, içgü- 
düsel olarak sert ve hızlı kullanma eğilimi ortaya çıkıyor. 
Buna bir de kesintisiz tutunma ve çekiş gücü hissiyatını 
ekleyince, çok az otomobilde bulunacak türden bir dene- 
yim yaşıyorsunuz. Ciğerli ve her türlü fırsatı değerlendiren 
bir otomobil olan GT R'la ilgili bir başka güzel haber ise, 
AMG'nin bu otomobille öğrendiği bir dizi gelişimi diğer GT 
modellerine de uyarlayacak olması. 

İngiltere'deki 143.250 sterlinlik başlangıç fiyatı (opsiyo- 
nel jantlarla ve karbon seramik frenlerle beraber 160.000 
sterline yaklaşıyor), GT R'ın müthiş otomobillerle dolu bir 
segmente düşmesine neden oluyor. Bu otomobillerden en 
tehlikelisi, hiç şüphesiz, Porsche 911 GT3. Önümüzdeki 
aylarda yeni versiyonu tanıtılacak olan GT3'ü yenmek ko- 
lay değil, ama en nihayetinde, bir 911 herkese göre olma- 
yabilir. 

911 herkese göre olmayabilir, fakat benzer paralara 
Audi R8 V10 Plus'tan tutun da, Aston Martin V12 Vanta- 
ge Se kadar çok ciddi rakipler mevcut. Hatta McLaren'ın 
ortalığı sallayan 570S'ini de unutmamak lazım. GT R'in 
ilk sürüşü bizlere AMG departmanının kayda değer işler 
yaptığını ve otomobilin fazlasıyla heyecan verici olduğu- 
nu gösterdi. Öyle ki, yıllardır AMG'nin böyle bir otomobil 
üretmesini istiyorduk. Şimdi rakipler düşünsün... Vaziyet 
alın ve bahislerinizi oynayın! Ortalık fena karışacak. 


“Yıllardır AMG'nin böyle 
bir otomobil üretmesini 
istiyorduk. Şimdi rakipler 
düşünsün...” 


MERCEDES-AMG GT R 
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çıkmak yok. 500 km'den 

fazla yol yapmak yok. 

Ayrıca Ferrari'den izin > 
— 

kopardığımız toplam 

Zaı sadece 24 saat. Siz 


Hai 


iğ Bn, 


EŞSİZ SAXF | 


YİRMİ DÖRT SAAT VE 500 KM. BURADA GÖRDÜĞÜNÜZ 
sarışını tutabileceğimiz toplam zaman ve kullanabileceğimiz toplam me- 


safe. Siz olsanız ne yapardınız? Elimdeki kağıdın üzerinde feribot kullan- 
manın ve piste çıkmanın yasak olduğu yazıyor. Gönül bu şeyi bir treylere 
atıp İngiltere'deki dağ yollarına götürmeyi ister, ama bu durumda da 24 
saat yeterli olmaz. Bu yüzden, el mahkum, buralarda takılıp tatlı sürüşler 
yapmaya ve eşi dostu görmeye karar veriyoruz. Tam da otomobil seven in- 
sanlara yakışan bir şey değil mi? 

Buralar buram buram tarih kokuyor. Ford'un Advanced Vehicles depart- 
manının yeri bir zamanlar Slough Sanayi Sitesi'ndeymiş. Hatta aynı bina 
sonrasında JW Automotive şirketi tarafından kullanılmış. Hani Ford GT40 
ve 917 ile ünlenen JW Automotive... Team Surtees takımının Kent'e taşın- 
madan evvel buralarda takıldığını bilmek harika. Lola'nın altmışlı yılların 
ortalarında Ferrari'nin merkez ofisinden az ötede yer alması ise sahiden 
özel bir mesele. O zamanlar Ferrari'lerin satıldığı yer başka, test araçları- 
nın muhafaza edildiği yer başkaymiş. 

Ferrari'nin yerinde olsam, belediyeyi arayıp dükkanın önündeki yolu “ 
düzeltmelerini söylerdim. Öyle ki, tdf'nin süspansiyonlarını Bumpy Road 
isimli yumuşak modda kullanmama ve usul usul ilerlememe rağmen, ze- 


mindeki pürüzler yüzünden belime ağrı girdi. Yarın yürüyemezsem şaşır- 
mayacağım... Asfalt düzeldiğinde ise otomobilin hala sert olduğunu fark yazı COLIN GOODWIN 
ediyorum. Yine de şu anki sertlik o kadar da abartılı sayılmaz. 

Ne motor ama! tdfin 6.3 litre hacmindeki VI2 motoru 8500 d/d'de 


fotoğraf ASTON PARROTT 
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Parrott'u memnun edecek pozlar vermeme mani olabilir. Bu 
yüzden süspansiyonları yumuşak bırakıp motoru Race mo- 
duna almak en iyi çözüm gibi duruyor. Bu arada iç mekanda- 
ki ergonominin kusursuz olduğunu belirteyim, çünkü 0-100 
hızlanmasını 2.9 saniyede tamamlayan bir otomobilin için- 
de, işinize yaramayan her şey dikkat dağıtır. 

Bugün bir planımız var: Cheltenham yakınlarındaki Pres- 
cott Tırmanma Parkuru'nu ziyaret etmek. Çok sevdiğim bu 
yerde ben biraz sürüş yaparken, Aston da rahatsızlık duyma- 
dan çekim yapabilir. Prescott'u işleten Stuart Webster, par- 
kurun günde birkaç saat trafiğe açık kaldığını ifade ettikten 
sonra, yolda yalnız olmayacağımız uyarısında bulunuyor. 
Ferrari'nin “pist yok” uyarısını pratikte bozmadan, limitler- 
den mümkün olduğunca uzak durmaya gayret edeceğim. 

Prescott House ve etrafındaki tırmanma parkuru 1937 
yılında Bugatti Sahipleri Derneği tarafından satın alınmış. 
Egzoz sesi problemi yüzünden organizasyon yapmak için yer 
bulamayan bu insanlar, sonunda kendi yerlerine sahip olma- 
ya karar vermiş. O günden beri de hiçbir şey değişmemiş... 
Prescott'taki ilk buluşma 1938 yılında yapılmış ve savaş yü- 
zünden yaşanan aksaklıkları saymazsak, o günden bu zama- 
na kadar burada her yıl buluşulmuş. 1960 yılına kadar 600 
metre uzunluğunda olsa da, parkur sonradan bir tura dönüş- 
türülmüş ve buraya Ettore's ismi verilmiş. Güncel uzunluğun 
1025 metre olduğunu ve bu uzunluğun bir kilometreden 
biraz daha fazla geldiğini de ekleyeyim. Günümüzde, kla- 


sik spor otomobil event'i haricindeki bütün organizasyonlar 


“O'dan 100 km/s hıza 2.9 sn'de çıkan bir otomobilin 


780 bg güç üretiyor. Bu zamana kadar kullandığım en güçlü e 
atmosferik makineden söz ediyoruz ki, kullandığım otomo- kıyasla 110 kg ağırlık 
biller listesinde 8.2 litrelik motorla yürüyen bir McLaren M8F tasarrufunun ve 
KA 40 bg ekstra gücün 

Can-Am yarış aracı da mevcut. Öte yandan bu motorun tek 
ri. Ee : ii sonucunda ortaya 
etkileyici yanının güç verisi olmadığını ifade etmeliyim. 12 çıkan 514bhp/ton'luk 
adet silindir öyle kusursuz çalışıyor ki, 7-ileri çift kavramalı efsanevi güç ağırlık 


oranı, Prescott'a 


tırmanmak için 
bir rafinelik duyuyorsunuz. Yirmi yıl önce bu kadar güçlü bir yeterliden fazlasını 


şanzımanın beşinci vitesindeyken rölanti devrinde kusursuz 


motorun trafiğe çıkma izni alması neredeyse imkansızdı. sunuyor 
Kırk yıl önce bu kadar güçlü bir motoru rölantide yürütemez, 

bu konuda ısrarcı davranırsanız bütün bujileri yağ içinde bı- 

rakırdınız. Zaman değişiyor... 


Yollar bu sabah biraz nemli olduğu için kaygılanıyorum. 
Teste başlamadan önce bilgilenmek maksadıyla Jethro Bo- 
vingdon'un F12tdf lansmanında derlediği notları okudum. 
İtalya'daki lansmanda Fiorano Pisti'nde birkaç tur atan ve 
etraftaki yollarda birkaç saat geçiren Jethro, bu şeyin her 
koşulda büyük bir dikkatle kullanılması gerektiği uyarısında 
bulunmuş. Önden kayma yok, direksiyon çok direkt ve arka 
tekerlekleri yönlendirme sistemi çok ilginç bir hissiyat veri- 
yor. Gün içinde otomobili ESC Off moduna alacağımı sanmı- 
yorum, ama Wet modundan çıkmamak fotoğrafçımız Aston 


178 evodergi.com.tr 


içi 


burada yer alıyor. 

İngiltere'deki Shelsley Walsh tırmanma parkurunun aksi- 
ne, burada başınızı belaya sokacak viraj sayısı bir değil. Zira 
Prescott'un hemen her köşesinde tekniğinizi konuşturmanız 
ve bariyerlerle buluşmamak için çok dikkatli olmanız gereki- 
yor. Daha önce burada zamana karşı birkaç kez yarışmış ve 
bütün virajlara agresif biçimde saldırmıştım. Fakat bugün 
öyle bir gün değil ve sürüşümü zamana karşı yapmadığım 
için gayet mutluyum. Doğrusu tdf'i bu parkurda zamana kar- 
şı koşturmak çok zor olurdu ki, bunun en önemli sebebi de 
otomobilin genişliği. 

Öncelikle son zamanlarda ettiğim lafları efendi efendi 
yiyeceğimi ifade edeyim. Son yıllarda yol otomobillerinde 
saçma sapan güç değerlerine karşı gelenlerin başını çektiğim 
bir sır değil. 350 bg'lik ateşli hatchback'ler, 500 bg'lik SUVWler 
falan olacak iş değil... Bu tür şeyler bana gerçekçi gelmiyor. 
F12 ise, standart versiyonundaki 740 bg yetmezmiş gibi, bu- 
radaki tdf modelinde 40 bg daha barındırıyor. Şu kadarını 
söyleyeyim, bu motordan o kadar çok etkilendim ki, bir gün 
bütün içten yanmalı motorları bekleyen kaçınılmaz aşırı bes- 
leme dönemini düşündükçe yüreğim parçalanıyor. Buradaki 
V12 motor bir Lambo V12'si veya Porsche logolu 4.0 litrelik 


nde, işinize yaramayan her şey dikkat dağıtır” 


6-silindirli bir boxer gibi özel... Hatta Aventador'un motoru 
bu şeytanın yanında epey sakin kalıyor. 

Bir Ferrari ile ilk gerçek yolculuğumu 456 GT ile yapmış- 
tım. Ferrari o dönemde de kilometre sınırı koymuştu, fakat 
gençliğin ateşinden olsa gerek, otomobilin kilometre sayacı- 
na kısa sürede 5000 ekledim. Dip gaz yapılan ve Fransız hız 
sınırlarının hiçe sayıldığı bir yolculuktu... Asla unutamaya- 
cağım o sürüşten sonra önden motorlu Ferrari aşkım başla- 
mıştı ve tdf bu aşkı zirveye çıkardı. 

Webster'in öncülüğünde gerçek bir sürüş mabedine dönü- 
şen Prescott Tırmanma Parkuru günümüzde ailecek piknik 
yapmak ve hepsi birbirinden tuhaf otomobilleri izlemek için 
harika bir yer. Çoluk çocuk keyif yaparken, mangalınızı bir 
Ferrari'nin yellemesinden daha iyi ne olabilir? Neyse ki, bu- 
gün dramatik bir otomobille birlikteyiz ve piknik için dura- 
cak zamanımız yok. 

Yolculuğun sonunda yakın dostum olan Vic Norman ile 
buluşmayı planlıyorum. Kendisi Breitling Wing Walking 
Takımı'nın idaresinde bulunuyor. Daha önce bu takımı duy- 
madıysanız ne yaptıkları hakkında ufak bir bilgi vereyim: 
Kendileri Boeing-Stearman yapımı uçakların kanadına 
taytlı kızları çıkarıp o şekilde uçuş yapıyor ve bu deneyimi 
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“Kullandığım en dramatik Ferrari'lerden biri 


dışarıdan insanlara da sunuyor. Evi buralarda olan Vic ile 
buluşmanın bir güzel yanı da, parkurda bir oraya bir buraya 
gazlayıp Ferrari'yi hiç etme ihtimalimin sıfıra inmesi. 

Normalde dört adet Stearman ürünü beni havaalanına 
çekmek için yeterlidir. Öte yandan, sizler ve bizler gibi, Vic 
de motoru olan her şeye ilgi duyan bir adam. Kendisinin 
garajında 550 Maranello, Porsche 356, AC Ace ve Stirling 
Moss'un eski otomobili olan XK120 gibi otomobiller mevcut. 
Ayrıca 1912 model Flying Merkel'in de içinde olduğu moto- 
siklet koleksiyonundan da bahsetmek gerek. Bu motor bir 
zamanlar bir altın madeninde jeneratör olarak kullanılmış. 
Ayrıca motorun eski sahibi olan Bud Ekins, Steve McOue- 
em'in dublörü ve yakın arkadaşıymış. The Great Escape fil- 
mindeki atlamanın sahibini merak ettiyseniz, bunun Ekins 
olduğunu söyleyeyim. 

Norman'ı ilginç bir insana dönüştüren şey şu an sahip ol- 
dukları değil, geçmişte sahip oldukları... Özellikle de konu 
önden motorlu Ferrari'ler ise. Şu an Nick Mason tarafından 
kullanılan 250 GTO gibi... “O otomobili yetmişli yıllarda 
satın aldım, diye söze başlıyor Norman. “Dost meclisinde 
Peter Newens'ın GTO'sunu satılığa çıkardığına dair laflar 
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edildi ve zaman kaybetmeden kendisini evinde ziyarete git- 
tim. Otomobile 13.000 sterlin istiyordu. Kendisiyle pazarlı- 
ğa yeltenecektim ki, Brian Classic şirketinin sahibi oracıkta 
bitiverdi. Klasik otomobil alıp satan bu adamın da GTO için 
orada olduğu açıktı. Bu yüzden Peter'in istediği parayı ka- 
bul edip otomobili aldım. Brian biraz gıcık olmuştu... 

250 GTO birkaç yıl Norman'da kalmış ve otomobil okul 
sürüşleri ve hafta sonu gezilerinin ardından satılmış. “Onu 
16.000'e okutmuştum ki, o zamanlar bunun büyük bir para 
olduğunu düşünmüştüm) diyor. GTO'dan sonra ise garajını 
birkaç tane 275 GTB, bir adet 250 SWB ve bir Daytona zi- 
yaret etmiş. “İroniktir, en sevdiğim Ferrari orijinal 250 GT 
TdF'dir diyor, Norman. “Hiç sahip olamadığım, fakat birkaç 
kez kullanıp büyülendiğim bir otomobildir. Ferrari 1950'le- 
rin sonlarında altın çağını yaşıyordu...» 

Çocukları okula götürmek için GTO'yu hiç kullanmadım, 
fakat şu an Nick Mason'a ait olan bu otomobille birkaç kez 
alışverişe çıkmışlığım vardır. Doğrusu, böylesine yoğun ve 
özel bir ruha sahip olan bir otomobilin bu kadar kullanışlı 
olmasını aklım almıyordu. Mason'ın otomobil koleksiyonu- 
nu idare eden şirket, Norman'ın çalıştığı havaalanında yer 


FERRARI FIZTDF 


alıyor. Ekipten üç mühendisle tanışıyor ve Nick'in GTO'sunu 
dışarı çıkarmaları için kendilerinden ricada bulunuyoruz. 
İkna oluyorlar ve kulaklarımız iki adet V12'nin sesine, keli- 
menin tam anlamıyla, doyuyor. 

Mason kendi F12tdf'ini çoktan teslim almış. Ayrıca onun 
otomobilinin zemininde, buradaki test aracımızın aksine, 
güzel paspaslar yer alıyor. Ayrıca o otomobilin koltukları 
çok daha rahat. Mühendis arkadaşlardan biri tdf'i göstere- 
rek söze giriyor: “Bu şey şu an dünyanın en iyi yol otomobili 
olabilir. Bay Mason'ın otomobilini Goodwood Hız Festiva- 
linde kullandım ve Lavant Düzlüğü'nün sonunda tam 270 
km/s gördüm. Bunu bana söylemese iyiydi, çünkü şu an test 
aracıma atlamak ve delice gazlamak istiyorum. Ferrari'yle 
aramı bozma riskine karşın, tdf'e karşı koymak gerçekten 
zor. 

340 km/s maksimum hıza ulaşabilen 780 bg'lik bir Fer- 
rari o kadar da gerekli değildir, ama böyle bir otomobilin 
varlığı muhteşemdir. Bu zamana kadar kullandığım en dra- 
matik Ferrarilerden biri olan tdf'in yarattığı etki, McLaren 


FI ile yakın bir noktada duruyor. 799 şanslı insanın, tıpkı 
Norman'ın hikayesinde olduğu gibi, bu otomobilleri günün 
birinde satabileceğini düşünsem de, bir tdf'in yeri daima 


ısıtmalı bir garaj olacaktır hissiyatına kapılıyorum. Üstte: Goodwin, FI2'yi 


Prescott parkurunda 
Olsun, en azından altımdaki otomobili bir güzel kullan- e ME 
dım. Dönüş yolunda ara ara limitleri gördükten sonra, ka- yürütüyor, çünkü 


otomobilin genişliği her 


iberbat edebilir. 
söz verdiğimden biraz daha fazlası yazıyor. Olsun, bugün tire Ne 


zasız belasız Ferrari'ye ulaşıyoruz. Kilometre sayacında ise 


kurallara uymamak için harika bir gündü. Mason'ın 1962 250 GTO'su 


olan FI2tdf'i yolda idare etmek inanılmaz kolay” 


Ferrari FI2tdf 


Motor V12, 6262 cc 

C02360g/km 

Güç 780 bg 08500 d/d 

Tork 704 Nm 006250 d/d 

Şanzıman 7-ileri DCT, arkadan itiş, 
E-diff 3, FI Trac, ESC 

Ön süspansiyon Çift salıncak, helezon 
yay, adaptif amortisör, viraj çubuğu 
Arka süspansiyon Çok kollu, helezon 
yay, adaptif amortisör, viraj çubuğu, 
arka tekerleklerde yönlendirme 

Frenler Soğutmalı karbon-seramik 
diskler, 398 mm (ön), 360 mm (arka), 
ABS, EBD 

Jantlar 10 x 20 inç (ön), 11.5 x 20 inç (arka) 
Lastikler 275/35 7R20 (ön), 315/35 ZR20 (arka) 
Ağırlık 1520 kg 

Güç/ağırlık 514 bg/ton 

0-100 km/s 29 sn (iddia edilen) 

Maks hız 340 km/s (iddia edilen) 

Baz fiyat 339.000 Sterlin (hepsi satıldı) 


evo skoru: 
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FERRARI 488 & F40 


Üçüncü vites 


4500 d/d 


F40'ın alüminyum alaşımlı gaz pedalına sonuna 
kadar bastığınızda, yukarıdaki andan itibaren bu 
otomobildeki turbo karakterinin neden efsane ol- 
duğunu anlıyorsunuz. Şayet son F40 tecrübenizden 
bu yana hatırı sayılır bir zaman geçtiyse veya ilk 
kez F40 kullanıyorsanız, devir saatindeki göster- 
genin ilk yarıdaki sakinliğine bakarak yanılabilir; 
hatta F40'ın abartıldığını düşünebilirsiniz. Ne bü- 
yük hata! 

Beslemenin devreye giriş karakteri ON/OFF 
tarzında değil. Bundan da etkileyici... Az önce sizi 
yanıltan sakinlik IHI turboların devreye girmesiy- 
le birlikte yerini kıyamete bırakacak ve baş dön- 
dürücü bir tork dalgası Pirelli lastiklerin altındaki 
asfaltı patinajlarla sökmeye çalışacak. Bu ilk anda 
gözleriniz sonuna kadar açılacak ve kendinizden 
geçeceksiniz. Devirler yükseldikçe yükselecek ve 
bahsettiğim kıyamet telaşesi ya devir bandının so- 
nuyla, ya da sinir sisteminizin kırılma noktasıyla 
birlikte yerini bir kez daha, kısa süreliğine de olsa, 
sakinliğe bırakacak. Muhtemelen sinir sisteminizin 
kırılacağını ifade edebilirim... 

Bu deneyimi ilk kez yaşadığınızda küçük dilinizi 
yutar, kısa bir şok geçirir ve ardından küfürler eş- 
liğinde kahkahalar atmaya başlarsınız. Yani genel- 
de böyle olur... Sonrasında ise yeniden sakinleşip 
iç çamaşırınızı değiştirdikten sonra iki elinizi de 
direksiyona koyar ve aynı şeyi tekrar denersiniz. 
Kesinlikle böyle olur! Geçmiş olsun, otomotiv dün- 
yasının birinci sınıf bağımlılıklarından birine bu- 
laştınız. 

Ferrari'nin turbo besleme ile ilk ilişkisi basit bir 
flörtten çok daha derindi. Ateşler atan FI otomobil- 
lerinden, 208'e; efsanevi 288 GTO'dan, kusursuz 
F40'a kadar 1980'lerin İtalyan üretici için fazla bes- 
lemeli olduğu bir gerçektir ki, bu durumu firmanın 
ana modellerine bakarak anlamanız o kadar olası 
değildir. F40'a geri dönecek olursak, bu otomobil 
turbo besleme konusunda çok daha sıcak bir yak- 
laşım sergilemiştir. Erimiş bir piston kadar sıcak... 
Otomobil hem görünümü, hem de gidişiyle daha 
önceki hiçbir Ferrari'ye benzemiyordu. Üstelik 
F40'ın bu algıyı her sürüşte tazelemek gibi bir yete- 
neği de mevcuttu. 

Besleme devreye girdikten sonra yaşanan bir 
başka şeyden söz edeyim: 477 bg gücün sizi bu ka- 
dar korkutacağına ihtimal vermemiştiniz değil mi? 
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FERRARI 488 & F40 


Tamam, Ferrari'nin güç verisi o kadar da şaşalı ol- 
mayabilir. Ayrıca F40 modern zaman nimetleriyle 
birlikte ilk haline kıyasla çok daha fit olsa da, mev- 
cut rakamların kağıt üzerinde göz yaşı üretmediği 
bir gerçek. Az önce de söyledim ya, sakın onu hafife 
almak gibi bir hataya düşmeyin. Yeni başlayanlar 
için temel bilgileri verelim: 4000 d/d'de 577 Nm'lik 
torktan söz ediyoruz. Şimdi, bu verinin yanına bir 
de 1100 kg'lik ağırlığı ekleyin. Fizik kuralları hızlı 
otomobillere her devirde aynı muameleyi göster- 
miştir ki, F4O'ın 0-100 hızlanmasını 4 saniye ban- 
dının altında tamamladığını ve 160 km/$ çizgisini 
7.8 saniyede geçtiğini düşününce, bunların kalkış 
kontrolü ve kulakçık kontrollü şanzıman devrinden 
önce üretilmiş bir model için ne kadar ciddi veriler 
olduğunu anlıyorsunuz. 

F40'ın turbo besleme sayesinde ortaya koyduğu 
ivmelenme gücünden biraz daha söz etmek istiyo- 
rum, çünkü günümüzün spor otomobilleriyle ufuk 
çizgisine bu şekilde yaklaşma şansınız yok. Hızlan- 
ma burada iki parçadan oluşuyor: Bekleme ve bes- 
leme. Bekleme fazında turboların dolmasını geri- 
lim ve heyecan içinde hissetmeye çalışıyorsunuz ve 
söz konusu dramatik bekleyişin ardından şimşekler 
çakıyor. Öyle ki, turbo beslemenin ortaya çıktığı 
her anda kendinizi önemli bir başarı kazanmış gibi 
hissediyorsunuz. 

Besleme veya bekleme fark etmez, hangi fazda 
olursanız olun F40'ın 2.9 litre hacmindeki V8 mo- 
torundan yükselen sinirli ve endüstriyel seslere 
aşık olacaksınız. Kalabalık, gösterişsiz ve amaca 
yönelik bir ses tonu... “Yaşlı Adam'ın hayatta olduğu 
dönemlerden kalma ve Enzo baharatlarıyla süslen- 
miş bir ses tonu... Üstelik bahsettiğim baharatların 
miktarı bir çimdikten çok daha fazlası. Ruhun şad 
olsun Yaşlı Adam! 

F40'ın performansını görmeye hazır değilseniz, 
lütfen kemerlerinizi sıkıca bağlamayın. Sürüş ya- 
parken gününüzde hissetmiyorsanız, otomobili 
provoke etmek gibi bir hataya düşmeyin. Ve, sıkı 
durun, sürüş becerileriniz yeterince olgun ve in- 
celikli değilse, hemen aşağı inin. Bunu gerçekten 
denemek istemezsiniz. Zira bu otomobili belaya 
bulaşmadan yürütmek için şansın sizi nereye kadar 
götürebileceğini analiz edecek kadar sürüş tecrü- 
besine ihtiyacınız olacaktır. Şayet kendinizi hazır 
ve zinde hissediyorsanız, bileğinize güveniyorsa- 
nız ve otomobile saygıyı elden bırakmayacaksanız; 
buyurun sürüşe. Zira bu şekilde F40 ile hayatınızın 
en unutulmaz anlarından birini yaşayacaksınız de- 
mektir. 

Yaşını başını almış olmasına rağmen, F40'ın böy- 
lesine saygın bir otomobil olmasının sebeplerini 
okudunuz. Sürüş konforu berbat, frenleri kötü, sü- 
rüş pozisyonu kusurlu ve tuhaf, tork aktarım karak- 
teri intihara meyilli, güç aktarımı ise gaz pedalını 
uydu aracılığıyla kontrol ettiğinizi düşündürecek 
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türden olsa da, F40 ile sağlıklı bir iletişim kurmak 
için makinenin her türlü karakteristik detayını be- 
nimsemeli ve ardından karşılıklı saygı çerçevesinde 
ilerlemelisiniz. Bunu başardığınızda otomobilin tek 
boyutlu ve ölümüne dürüst sürüş karakteriyle tanı- 
şacaksınız. Bu inanılmaz bir deneyim. 

F40'la ilgili bütün detayların aksine, 488'in ak- 
lınızı başınızdan alan tarafı pürüzsüzlüğü oluyor. 
Genelde sürücüsünü zorlayan otomobilleri sevme- 
ye meyilliyizdir, ama 488'de öyle bir naiflik ve po- 
zitif enerji var ki, ona sırtınızı dönmeniz olası değil. 
Burada çok yönlü ve kelimenin tam anlamıyla üç 
boyutlu bir otomobilden söz ediyoruz. Şehirde kon- 
forlu, rafine, pürüzsüz, sessiz ve fazlasıyla kolay... 
Dağ yolları içinse, şu an satın alabileceğiniz en iç- 
güdüsel ve en hisli makinelerden biri... Hem akıllı, 
hem de güzel kadınlar gibi. 

Elbette F40 kadar efsane olmayacak ki, olmasın 
da... Zira 488 ailenin haşarı çocuğu olmak gibi bir 
misyona sahip değil. Fakat bu söylediklerim size 
otomobilin gevşek olduğunu falan düşündürme- 
sin. Evet, pürüzsüz köşelere sahip bir keskinlikten 
bahsediyoruz. Dahası, üzerinde A yazan bir tuşa 
bastığınızda vitesleri kendi kendine değiştiren bir 
sporcu ortaya çıkıyor. E-diff ve stabilite kontrol 
sisteminin bir araya gelmesine izin verin ve Wet” 
modunu aktive edin. Bu sayede 3.9 lire hacmindeki 
V8 motorun bütün torkunu kaygan zeminlerde dahi 
kaygısızca yere aktarabilirsiniz. Üstelik lastikleri 
ısıtmanız da gerekmiyor. Etrafınızı saran gövde ve 
duyduğunuz sesler saf bir egzotizme sahip olabilir, 
ama 488 ile standart sürüşler yapmak bir Audi A3'ü 
yürütmekten daha zor değil. 

Manettino tuşuna programlanmış beş farklı sü- 
rüş modu boyunca ilerlemeye devam ettiğinizde 
488'in farklı katmanlarını, becerilerini ve tempoyu 
artırma hevesini keşfediyorsunuz. Bu modlar öyle- 
sine kusursuz ayarlanmış ki, her bir klikle birlikte 
altınızdaki dinamik karakterdeki bütün detayların 
değiştiğini net olarak gözlemleyebiliyorsunuz. Bu- 
rada sivri köşeler yok; sadece daha keskin, daha pü- 
rüzsüz ve daha sert olan bir sürüş var... Her şey mu- 
azzam bir harmoni içerisinde. Baskın bir baharat 
bulmanız imkansız... Şanzıman kusursuz, frenler 
ise progresif ve hissiyatlı. Ayrıca fren hissiyatının 
düşük ve yüksek hızlarda amaca uygun biçimde de- 
gişkenlik gösterdiğini de ifade edelim. Direksiyon 
ve süspansiyon sistemleri arasında kontrol inceliği 
ve sıkılığı açısından tatlı bir benzerlik bulunuyor. 
Bu sayede şasiyi ince ince zorlayabiliyor ve otomo- 
bilden maksimumu alabiliyorsunuz. 

F40'ın güç aktarımındaki bütün boşlukların dol- 
duğunu düşünün. İşte 488'de böyle bir performans 
mevcut... Her koşulda emrinize amade bekleyen 
otomobil, gaz pedalına yapacağınız en küçük bir 
baskıya dahi cevap vermek için fırsat kolluyor. 
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488'in gereksiz bir heyecan halinde olduğunu 
söylemiyorum; sadece F40'ın beklemeli ve besle- 
meli dramatik karakterinden farklı olarak, bura- 
da dolu, sıkı, amaca uygun ve iletişim kabiliyeti 
olan bir güç ünitesinin yer aldığını anlatmaya 
çalışıyorum. 

Motorun kasları o kadar güçlü ki, beşinci vi- 
teste ilerlerken gaza dokunduğunuzda aldığınız 
tepkinin ardından vites göstergesine bakmayıp 
üçüncü viteste olduğunuza yemin edebilirsiniz. 
Bu esnekliğin ve tork zenginliğinin tek dezavan- 
tajı, hatırı sayılır bir performans bulmak için oto- 
mobili fazla zorlamaya ihtiyaç duymuyor olma- 
nız... Fakat F40'ın aksine, burada vitesleri hızla 
değiştirmek için göz açıp kapamanız kafi. F40'ta 
şovu görebilmek için gergin bir bekleyişe ihtiya- 
cınız var, ama 488 her istediğiniz an orada, başı- 
nızı döndürecek bir hızlanma yaratmaya hazır! 
Otomobilin kendinden emin ve rahat halleri her 
defasında başınızı döndürüyor ve bazı zaman- 
larda ürettiği absürd yanal kuvvetler sayesinde 
koltukla aranızdaki basıncın ürkütücü noktalara 
ulaşmasına sebep oluyor. 

Manettino'da ilerlemeye devam edin. Bunu 


yapmalısınız, çünkü az önce sizin için birçok şeyi 
idare etmekten keyif alan 488'in, istediğiniz tak- 


190 evodergi.com.tr 


dirde bütün kontrolü size bırakabiliyor olduğunu 
görmenizi isterim. Fakat kontrolü ele aldığınızda 
dikkatinizi de toparlayın, çünkü bu kadar ciddi 
otomobiller hafife alınmaktan hiç ama hiç hoş- 
lanmazlar. Tork o kadar ani ve o kadar yoğun 
biçimde ortaya çıkıyor ki, kontrolün bütünüyle 
sizde olduğunu düşündüğünüz bir anda yarım 
gazla bile otomobilin arkasını bir ağaca kaptırabi- 
lirsiniz. Turbo beslemeden dolayı, daha fazla de- 
vir daha fazla güç anlamına geliyor, fakat bunun, 
beraberinde patinajı ve kontrol ihtiyacını getire- 
ceğini aklınızdan çıkarmayın derim. 

Nisan ayındaki kısa yağmurlar ile F40 arasında 
hiç de hoş olmayan bir ilişki var. Fakat işin komik 
yanı, 488'in elektronik sürüş yardımcılarını ka- 
pattığınızda aynı gerilimi birebir yaşayabiliyor 
olmanız. Öyle ki, direksiyona ve gaz pedalına 
vereceğiniz her bir girdinin gövdede farklı reak- 
siyonlara sebep olduğunu hissediyor ve gerçek 
bir sorumluluk bilinciyle sürüş yapmaya başlı- 
yorsunuz. Elbette F40 ile 488'in arasındaki en 
büyük fark, yaşlı kurdun size seçenek sunmuyor 
olması. Dolayısıyla henüz ıslanmış bir dağ yolun- 
da selametle ilerlemek isterseniz, F40'1n önünde 
eğilmekten başka şansınız yok. 488 ise teknoloji- 
nin ve elektronik sürüş yardımcılarının, gündelik 
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kullanım ve ekstrem kullanım arasındaki geniş 
skala boyunca ne kadar verimli kullanılabileceği- 
ni kanıtlıyor. F40'ın ikon olmak için sayısız sebebi 
var: Zorlu, talepkar ve çoğu zaman korkutucu bir 
makine... Burada bir grup heyecanlı mühendisin 
bir şeyleri denemek üzere hareket ettiğini hisse- 
debiliyorsunuz. Bekleme fazında atmosferik bir 
motorun konfor alanından çok uzak, besleme 
fazında ise herhangi bir şey düşünmenize imkan 
vermeyecek kadar vahşi. İşte F40'1 F40 yapan da 
bu. Çift karakterli vahşi halleri dünya dönmeye 
devam ettikçe efsaneler arasındaki yerini koruya- 
cak. Birçok açıdan 488 ile F40'ın taban tabana zıt 
olduğunu düşünüyorsunuz. Az önce bahsettiğim 
heyecanlı mühendisler emekli olmuş, yerlerini 
alan genç mühendisler ise daha önce hiç düşünül- 
memiş sorulara dahi cevaplar bulup uzmanlıkla- 
rını 488'e aktarmış gibi... Zira burada F40'ın geli- 
şi sırasında, sahiden de hiç düşünülmemiş şeyler 
yer alıyor. Elbette iki otomobil çok farklı hayat 
görüşlerine sahip olsa da, 488'e saygı duymaktan 
kendinizi alamıyorsunuz. Hem herkesin rahatlık- 
la kullanabileceği egzotik bir günlük otomobil, 
hem de dağ yollarında avuçlarınızı terle ıslatacak V 
kadar kabiliyetli ciddi bir sporcu... İşte'büha tü 55 
bo besleme modasının değişimi denir. 4 


Ferrari 
F40 


Motor V8, 2936 cc, twin-turbo 

COZn/a 

Güç 477 bg 0 7000 d/d 

Tork 577 Nm © 4000 d/d 

Şanzıman 5-ileri manuel, arkadan itiş, 

. sınırlı kaydırmalı diferansiyel 
” Mai Ön süspansiyon Çift salıncak, helezon yay, 
amortisörler, viraj çubuğu 

Arka süspansiyon Çift salıncak, helezon yay, 
amortisörler, viraj çubuğu 

Frenler Soğutmalı demir diskler, 

330 mm (ön ve arka 

Jantlar 8 x 17 inç (ön), 13x17 inç (arka 

Lastikler 245/40 ZRI7 (ön), 335/35 ZRI7 (arka 
Ağırlık 1100 kg 

Güç/ağırlık 437 bg/ton 

0-100 km/s 4.1 sn (iddia edilen 

Maks hız 323 km/s (iddia edilen 

“Okm'fiyatı 193,000 Sterlin (1987'de 


Ferrari 
488 GTB 


Motor V8, 3902 cc, twin-turbo 

C02 260 g/km 

Güç 670 bg 0 8000 d/d 

Tork 760 Nm 03000 d/d 

Şanzıman 7-ileri çift-kavramalı, 

arkadan itiş, E-Diff3, FI-Trac, SSC2 

Ön süspansiyon Çift salıncak, helezon yay, 
adaptif amortisörler, viraj çubuğu 

Arka süspansiyon Çok kollu, helezon yay, 
adaptif amortisörler, viraj çubuğu 

Frenler Karbon-seramik diskler, 

398 mm (ön), 360 mm (arka), ABS, EBD 

Jantlar 9 x 20 inç (ön), 11x20 inç (arka) 
Lastikler 245/35 ZR20 (ön), 305/30 ZR20 (arka) 
Ağırlık 1475 kg 

Güç/ağırlık 455 bg/ton 

0-100 km/s 3.0 sn (iddia edilen) 

Maks hız *330 km/s (iddia edilen) 

Baz fiyat 183.964 Sterlin 

Satış tarihi Satışta 
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fotoğraf BARRY HA İDEN 
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AZI ZAMANLARDA 

heyecan ve paniğin baskın gelmesine direnmemek ve 

bütün bu akışın içinde kaybolup gevşemek gerekir.Şu > 
an o anlardan birisini yaşıyorum... Son birkaç saatti © ©“ 
Knockhill Yarış Pistindeyim. Görevim bir 9ILR. AN Se 
net almak ve öğleden sonra mükemmel yollar geçel 
İskoç sınırlarını geride bırakmak. Yarın sabah'e ii Re Di 


den, evo ofisinde olmam ve aracı Henry Catehpöle. ile <- a 
eğ 
Antony Ingram'a teslim etmem gerekiyor. Kendi 


a 


kapak fotoğrafı çekimleriyle ilgilenip, 911 R'ı Weissa> 
civtaki evine götürecek. ME. 

Bütün bu süreç kulağa çok basit gelse de, otomobi bise 
lin Almanya'da olması gereken zamanla ilgili olarak m — 
sürekli telefon ve e-posta alıyorum. Çekimleri. mas 
yetiştireceğiz? Düzgün bir kapak fotoğrafı yakal Ge — 
bilecek miyiz? Yetişmek mümkün olacak mı? Tam 
bunlar ölüm kalım meselesi Ke a Beyine de 


e 


meyiz. Peki, bugünkü olayım nedir? A 
bir 911 R'ın içindeyim ve devam eden 
S0 km civa yl kat edeceğim. Sc 


döşemelerin baskısını bedenimde hissediyorum. Bu 
şeyle geçirdiğim her bir saniyeyi bir anıya dönüştür- & 
mek için kendime söz verdikten sonra anahtarı çevi- 
riyorum. 
Çok heyecanlıyım ki, bunda anormal olan bir şey 
yok... 4.0 litre hacmindeki boxer motorun çalışma- 
sını beklediğim kısa anda kaygı seviyem yükseliyor. 
Demekistediğim... Yani ondan hoşlanmazsam ne ola- 
cak? Ne de olsa 911'e ilgili bütün güzel şeyleri taşıdı- 
gı iddia edilen bir makinenin içerisindeyim. Eminim 
çok sıkı bir alettir, ama bana keyif vermemesinden 
gerçekten korkuyorum. Tamam, yepyeni bir manuel 
şanzıman ve Porsche'nin en iyi atmosferik motoru ile 
yürüyor olması ve pistten ziyade yola odaklanması 
911 R ile ilgili umutları dipdiri tutuyor. Yine de kork- 
tuğum doğrudur... Bir otomobilin yere basma kuvveti 
ve aerodinami gibi kaygılardan ziyade yol kullanımın- 
daki keyfe odaklanmış olmasını görmek müthiş bir 
heyecan, ama hayalimizdeki, yani evo standartlarının 
gerektirdiği hayallerdeki 911 R ile bu şey tam olarak 
uyuşmazsa biraz üzüleceğiz demektir. 
Biraz kendimi toparladıktan sonra şu soruyu s0- 
ruyorum: “Bu kadar özel bir model ismi, yetersizliği 
temsil ediyor olamaz değil mi?” Ne de olsa 997 gövde 
kodlu GT3 RS'i, GT2 RS'i ve RS 4.0'1 üretmiş bir ekip- 
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ten bahsediyoruz. Bu arada RS 4.0 gibi bir efsane- 
nin üstüne bir şeyler koymak mümkün müdür emin 
değilim. Porsche'nin sahip olduğu her şey ortaya 
konmuş, her bir gereksiz gram atılmış ve lastikle- 
rin her bir milimetresinden ekstra tutunma çıka- 
rılmıştı. Hissiyat, denge ve karakter hem doğaldı, 
hem de fazlasıyla otantik... Her şey 91Vin daha iyi 
olması içindi ve amaca hakkıyla erişilmişti. Başarı 
o kadar büyüktü ki, gördüğünüz gibi yeni deneme- 
lerin aynı başarıyı gösteremeyeceğini düşünmek- 
ten ve bu durumdan korkmaktan kurtulamıyoruz. 

Bu arada güncel durumu analiz etmek hiç de 
kolay değil. Düşünsenize, Porsche'nin en sıkı ve en 
iyi ürünü 991 GT3 RS ismiyle anılıyor. Doğru ya, 
her şey onda... 911 R ise bambaşka bir kafanın, 
bambaşka bir düşüncenin ürünü. Burada tur zama- 
nı kasarak fizik kurallarıyla dalga geçmek yerine, 
dakikaların kovalanmadığı ve tamamen sürüş key- 
fine odaklı bir yaklaşım görülüyor. Klasik 911 de- 
gerlerine odaklanmış bir yaklaşım... Modernizmle 
birlikte ister istemez gölgede kalan eski değerler, 
mevcut 911 gövdesinde hakkıyla yaşıyor olabilir 


oz 
ai 


mi? Göreceğiz! 

Motor üçüncü veya dördüncü dönüşünün ar- 
dından çalışıyor. Derinden gelen seslerin tınısı 
fazlasıyla arsız... Ayrıca ısınma sürecinde duyduk- 
larınız epey düzensiz ve gevrek; tıpkı yarış otomo- 
billeri gibi. Porsche sesine aşina olmayan kulaklar, 
motor soğukken duyulan seslerin ardından bir şey- 
lerin hiç de yolunda gitmediğini düşünebilir, fakat 
ben gülümsemekle meşgulüm... Motoru ne kadar 
derinden dinlersem, korkum o kadar azalıyor ve 
sonunda uçup gidiyor. 

911 R'ın manuel şanzıman takılmış bir GT3 veya 
GT3 RS olmadığını anlamam için sürüşün ilk 100 
metresi yeterli oluyor. Direksiyon az ö 
tiğim ikiliye kıyasla daha yumuşak, sür 
pürüzsüz... Fakat bir şekilde, oton 
meşgul ve olaya odaklı hissettiriyor. 
derecede daha geniş olan gövde: 
hızdan itibaren çalışmaya başlayan ae 
eklentileri sayesinde aşırı dengeli hisset 
kıyaslandığında, R'ın daha dar olan naif gö 
den çok tatlı ve akıcı bir enerji yükseliyor. | 


< 


kullandığım en hafif ve en kompakt hissiyatlı 991 
olduğunu rahatlıkla söyleyebilirim ki, 4.0 litrelik 
efsanevi motorun olaya dahil olmasıyla birlikte ne- 
ler yaşayacağımı sorgulamaya koyuluyorum. 

Bu keskinliğe hayran oluyor, ama şaşırmıyorum. 
Zira 9I1R, 1370 kg ağırlığı ile, GT3 RSten tam 50 
kg daha hafif bir otomobil. Ayrıca dört tekerleği 
birden yönlendiren sistem R'ın daha tepkili olma- 
sı için yeniden kalibre edilmiş. Doğrusu, buradaki 
detay çalışmaları bir hayli hassas yürütülmüş ve 
etkili sonuçlar elde edilmiş. Yeniden aya 

AS - 


hissedilen harika yaklaşım... Porsche Motorsport O diyorsunuz, fakat bu otomobili uzun süre boyunca O rağmen, motorun nerede 
yetkilileri bu otomobilin tamamen hissiyat, saflık alt devirlerde kull | Ki bU maştırıcı perforı 
ve sürüş için üretildiğini ifade ediyor. Bu yüzden O yüzden ikiden üçe ge İ ) 
8250 d/d'de sunulan 500 bg'lik gücü, 6250 d/d'de O yaklaştırıyorum. R” 
sunulan 460 Nm'lik torku ve 3.8 saniyelik 0-100 za 
manını birer bonus olarak görmek gerek... , 
Meğer Knuckhill civ. 


“ 


“911 Rın maRüel 
şanzıman 
takılmış bir 


anlamam için 
sürüşün ilk 100 
metresi yeterli 
oluyor” 
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orta şerit bağımlılarından hızlıca uzaklaşmak için 
vites düşürüyor ve gaz pedalını eziyorum. Ne keyif 
ama! Bu arada sollamalar sırasında vites büyütür- 
ken buradaki geçişlerin PDK'yla kıyaslanmayacak 
kadar yavaş olduğunu hatırlasam da, her şeyi 
kontrol altında tutmak müthiş bir duygu. Ayrıca 
Sport modunu aktive edip vites düşürme işlem- 
leri sırasında otomobilin sunduğu otomatik devir 
eşitleme fonksiyonundan faydalanabilirim, ama 
bu şekilde sürüş yapmak pek doğru gelmiyor. Zira 
911 R, her şeyi sürücünün yapmasından hoşlanan 
bir makine. 

Öğleden sonra saat üç gibi Jedburgh'a ulaşıyor 
ve 911 R'ın karnını V-Power Nitro yakıt ile doyu- 
ruyoruz. Doğrusu Rile günün geri kalanında yapa- 
cağım sürüşlerin nasıl geçeceğini daha şimdiden 
merak etmeye başladım. Zira fark ettiyseniz, bu 
noktaya ulaşana kadar aracı kesinlikle zorlama- 
dım ve performansın tadını çıkarırken epey efendi 
davrandım. Doğrusu sevgili okur, halen biraz kor- 
kuyorum. R'ın yarattığı beklentilerin gerçek ola- 
mama riskinden korkuyorum. Sakin takılmamın 
sebebi biraz da bu... Motor ve şanzıman ikilisine 
diyecek yok, ikisi de harika çalışıyor. Direksiyon- 
daki yumuşaklık ise biraz alışkanlık gerektirse 
de, RS'in sıkı ve biraz asık suratlı doğasından son- 
ra samimi ve sıcak geliyor. Süspansiyonlarda ise 
yumuşaklık ve kusursuz bir kontrol duygusu bir 
arada bulunuyor. Yine de, RS 4.0'la bu kadar za- 


man geçirdikten sonra zevkten titrediğimi hatırlı- 
yorum. Burada henüz öyle bir şey olmadığını itiraf 
etmeliyim. 

Bahsettiğim kaygılı hissiyat, rotamızın devam 
eden kısımlarındaki kamyon, traktör ve Land Ro- 
ver Defender dolu yollarda daha da güçleniyor ve 
gelmiş geçmiş en iyi 911 baharatlarını ne zaman 
hakkıyla tadabileceğimi sorgulamaya başlıyorum. 
O anı yaşamayı öyle çok istiyorum ki, süratimi 
istemeden de olsa giderek artırıyorum. Sanırım 


“R'ın tok ve 
bas sesi, üst 
devirlerde 
mekanik ve 
sinirli bir 
inlemeye 
dönüşüyor” 


Üstte: İç mekanda 
harika bir basitlik 
var; koltuklardaki 
eski moda desenlere 
aldanmayın, çünkü 
karbon gövdeler 
direkt olarak 918 
Spyder'dan alınıyor 


# #S 4 ir 
İFESLİK ELİ 


a 


m 


kendimi biraz kaptırmış olmalıyım, zira fotoğraf- 
çımız Barry Hayden çekim yapmak için durmamı 
söylediğinde o kadar bozuluyorum ki, garibim bir 
noktadan sonra durma taleplerini iletmeye çekinir 
hale geliyor. “Harika! Tabii ki durabiliriz. Böylece 
ağırlık azalacak ve daha hızlı gidebileceğim!” diye 
yanıtlıyorum son durma isteğini... Ardından ikinci 
vitesin dibini görene kadar soluksuz gazlıyorum. 
Devam eden 30 dakikada 911 R'daki yetenekle- 
rin derinliğine şahit oluyorum. Hatırlarsanız ya- 
zının başında 911 R'ın GT3 serisine kıyasla daha 
akıcı, daha hafif ve daha kıvrak olduğunu ifade et- 
miştim. Buna rağmen, otomobilin kontrol becerile- 
ripistte gazlamaya meraklı kardeşlerinin gerisinde 
kalmış gibi durmuyor. Bunda motorun ve şanzıma- 
nın kusursuzluğu önemli bir paya sahip. Tamam, 


Nİ 


yere basma kuvvetinden ve tutunma becerisinden 
biraz taviz verilmiş olabilir, ama R'daki potansiyel 
kesinlikle hafife alınacak cinsten değil. Yumuşacık 
direksiyonu hafifçe çevirin ve Michelin Pilot Sport 
Cup 2 lastiklerin zemini ısırıp direnç göstermesine 
şahit olun. Sonrasında, otomobilin kendi merkezi 
etrafında süratle yön değiştirmesinin ardından, 
arka tarafın kopmasıyla ilgili en ufak bir kaygı 
duymadan, gaz pedalını cömertçe kullanabilir ve 
bir sonraki düzlüğe akabilirsiniz. Alışma sürecinin 
devamında viraj giriş hızım ve yanal tutunma di- 
rencini zorlama miktarım sürekli olarak artsa da, 
911 R'daki derli toplu karaktere hiçbir şey olmuyor. 
Ancak yol koşullarında absürt kalan bir süratte vi- 
raja kafanızı uzatırsanız, ön kısmın birkaç derece 
açıldığına şahit oluyorsunuz. Bu noktada etkili bir 


PORSCHE OTIR 


lift off operasyonu ile bütün dengeyi anında geri 
kazanabilir ve hemen ardından gaz pedalına mü- 
dahale ederek arka odaklı bir hızlanma karakte- 
riyle birlikte bir sonraki viraja hazırlanabilirsiniz. 
R'ın GT3 RS kadar çabuk provoke olmamasının 
sebebi, öndeki tutunma direncinin artırılarak arka 
odaklı bir dinamik karakter yaratılmak istenmesi. 
Dolayısıyla iyi bir yola çıktığınızda, kendinizi bilen 
bir sürücü olarak R ile yaşayacağınız heyecanın ve 
keyfin haddi hesabı olmayacaktır. 

Direksiyona sıkı sıkı yapışmış haldeyim. Halen 
beklediğim şeyler var. Halen o mükemmel dene- 
yimi arıyorum. Hani tarif etmesi imkansız olan o 
mükemmel Porsche deneyimini... Bir başka deyiş- 
le, RS 4.0'daki deneyimi. Bir başka modern 9117'in 
hissiyat ve sürücü etkileşimi gibi konularda bayra- 
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gı daha da ileri götürüşüne şahit olmayı ne kadar 
çokistiyorum bilemezsiniz. Peki 4.0'da neler vardı? 
Her şeyden önce, o makine çok ama çok hızlıydı ki, 
aynı sürat; hatta daha da fazlası 911 R'da da mev- 
cut. RS'te tekerlekler çoğu zaman zeminin üzerin- 
deki pürüzlerin üzerinden uçar ve yola ancak iç 
kısımlarıyla tutunurdu. Bunun yanında, gövdedeki 
sayısız özel eklenti bazı noktalarda zemine temas 
eder ve asfaltta ilerleyen ralli otomobillerini anım- 
satan bir edayla, kabine mükemmel vuruntular 
yansıtırdı. Ayrıca RS'i önden veya arkadan kaydır- 
manın çok kolay olduğunu da hatırlamanız gerek. 
Gelelim R'ın karakterine: 911 R sakin kalmayı, 
fazla heyecan yapmadan kusursuz bir olgunlukla 
ilerlemeyi seven bir otomobil. Dolayısıyla 4.0'daki 
fizikselliği ve çılgınlığı burada bulmak zor. Ayrıca 
direksiyon sistemi elektrikli direksiyonlar içinde 
harika bir yere sahip olsa da, RS'teki hissiyatın ya- 
kınından bile geçemiyor. 

Bütün bu depresif karakter farklılıklarını dü- 
şünürken biraz sakinleşip, hızımı hafifçe düşünü- 
yorum ve aniden bir aydınlanma geliyor. Sürüş 
karakterim sakinleştiği anda direksiyonun yol 
yüzeyiyle birlikte nefes alıp verdiğini, ön kısmın 


hafiflediğini ve arka kısımdaki pendulum etkisinin 
yoğunlaştığını fark ediyorum. Kısaca, aranan 911 
deneyiminin bulunduğunu ve git gide yoğunlaştı- 
gını ifade etmeliyim. 911 R, aradığım şeyi yüzüme 
çarpmak yerine, bunu usulca ve efendi biçimde 
sunmayı tercih etti. Direksiyonu ilk anlara kıyasla 
daha yumuşak tutuyor, girdilerimi ise daha yumu- 
şak veriyorum... Siz de böyle yaparsanız, 911 R'ın 
tıpkı klasik 917ler gibi virajlar boyunca tatlı tatlı 
dans ettiğini göreceksiniz. Her virajın, R'daki den- 
ge potansiyelinin şov yapması için bir fırsata dö- 
nüştüğünü göreceksiniz. Viraja girin, direksiyonu 
fazla sıkmadan ön kısmın verdiği hızlı tepkiyi göz- 
lemleyin ve kafayı oturttuğunuz anda gaz pedalına 
dönerek otomobilin güç sayesinde yön değiştirdiği- 
ni ve direksiyonda mükemmel bir boşluk hissiyatı 
yarattığını izleyin. R çok iyi. Rmükemmel. R'da iş 
var. Güneş batmak istiyor. Sanırım o da bizim gibi 
güne çok erken başlamış ve yorulmuş olmalı. Cep 
telefonum gün boyu aktif olan e-posta trafiği yü- 
zünden sürekli rahatsızlık yarattı, fakat 911 R'ın 
Almanya'ya iade edilmesiyle ilgili bir terslik olur 
korkusuyla hiçbir e-postayı okumadım. Fakat gün 
bitmek üzere ve ne olup bittiğine baksam iyi ola- 


cak... Artık nasıl bir inanmışsam, otomobilin prog- 
ramı tam da istediğim biçimde netleştirilmiş. Yani 
gece boyunca yolculuk etmek zorunda kalmaya- 
cağız. Dinlenebileceğiz. Buna benden çok sevinen 
birisi varsa, o da fotoğrafçımız Hayden'dir. 

Madem dinlenecek zamanımız olacak, fotoğraf- 
çımla birlikte son bir sürüşe daha çıkıyor ve New- 
castleton'a doğru ilerlemeden önce kendimizi son 
kez ödüllendiriyorum. Sonrası ise malum: Akşam 
serinliğinde içilen bira ve otomobil muhabbeti... 
“Mükemmel bir dengesi vardı,” diyor fotoğrafçım, 
9II R için... Otomobilin dengesini ve alt edilmesi 
imkansız süspansiyonlarını o da hissetmiş olmalı. 
Bense o sırada, gün boyunca direksiyon başında 
geçirdiğim zamanda yakaladığım minik detayları 
irdeliyorum. Öyle ya, klasik 911 deneyimi her za- 
man detaylarla ilgili olmuştur. Tutunmanın ezil- 
diği o an gibi, mükemmel vites düşürme operas- 
yonları gibi, arka tarafın oynaklığı gibi... Doğrusu 
bu açıdan bakıldığında, Porsche mühendislerinin 
amaca ulaştığını ve 911 gövde kodlu GT3 ile GT3 
RSle birlikte gölgede kalan bazı klasik değerleri ön 
plana çıkardığı fark ediliyor. 

Ertesi gün soğuk bir sabaha uyanıyoruz. Parıl- 


“Potansiyeli ne kadar yüksek olursa olsun, 


911 R'ın espri anlayışı mükemmel bir noktada” 
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Porsche 
OTR 


Motor Boxer, 6-silindir, 3996 cc 
308 g/km 
Güç 500 bg © 8250 d/d 
Tork 460 Nm 6250 d/d 
Şanzıman 6-ileri manuel, arkadan itiş, 
sınırlı kaydırmalı diferansiyel 
Ön süspansiyon MacPherson, 
helezon yay, PASM adaptif 
amortisör, viraj çubuğu 
Arka süspansiyon MacPherson, 
helezon yay, PASM adaptif 
amortisör, viraj çubuğu 
Frenler Soğutmalı ve delikli 
karbon-seramik diskler, 410 mm (ön), 
390 mm (arka), ABS, EBD 
Jantlar 9 x 20 inç (ön), 12 x 20 inç (arka) 
Lastikler 245/35 7R20 (ön), 
305/30 ZR20 (arka) 

Ağırlık 1370 kg 
Güç/ağırlık 366 bg/ton 
0-100 km/s 3.8 sn (iddia edilen) 
Maks hız 322 km/s (iddia edilen) 
Fiyat 136.901 Sterlin 
Satış tarihi Satışta 
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dayan güneş hem sert rüzgarların direncini kırı- 


yor, hem de gece yağan yağmur dolayısıyla yolları 
aydınlatıyor. 911 R bu koşullarda da inanılmaz 
etkileyici olmayı başardı. Dünkü viraj hızlarımın 
ancak yarısında ilerlesem de, aynı saflık ve aynı 
deneyim olduğu gibi mevcut. Motora ve şanzımana 
diyecek hiçbir şey yok, ikisi de kusursuz... Frenle- 
rin etkileşim becerisi de bahsedilmesi gereken de- 
taylardan birisi. 911 R'ı tanımaya çalışmak, otomo- 
bilin karakterinde derinlere inmek o kadar keyifli 
ve dinlendirici bir deneyim ki, anlatamam. Bunda 
motorun payı büyük, çünkü hangi hızda olursanız 
olun, motorla ilgili en ufak bir kusur bulamıyorsu- 
nuz. Otoyola çıktığımızda sürüş keyfinde herhangi 
bir azalma olmuyor. Uzun yol deneyimini “saf” ola- 
rak tanımlamak yanlış olur, çünkü 911 R oldukça 
konforlu. Ayrıca altı silindirli boxer makinenin sesi 
varlığını daima hissettirse de, hiçbir zaman yorucu 
olmuyor. İşte ben buna dürüstlük derim. 

Sizlere 911 R ile ilgili en kıymetli ve en etkiletici 
detayı söyleyeyim: Bu otomobil, yazının başında 
da söylediğim gibi, manuel şanzımanlı bir GT3 RS 
değil. 997 gövdeden devşirilmiş bir 991 hiç değil. 
Burada 993 baharatları da var, 1973 RS baharatları 
da... Porsche'yi Porsche yapan ne varsa, 911 R'da 
tamamı mevcut. Nevi şahsına münhasır dedikle- 
ri bu olmalı. Ayrıca potansiyeli ne kadar yüksek 
olursa olsun, 911 R'ın espri anlayışı mükemmel bir 
noktada. Geçmişteki ve günümüzdeki bütün özel 
9ıVlere saygısını yitirmediği gibi, onlardan biri- 
ne öykünmeye de yeltenmiyor. Dolayısıyla burada 


Carrera S'in kullanışlılığını, ihtiyacınızdan fazla 
bir performansı ve GT3 RS'in heyecanını bir arada 
bulacaksınız. Limitleri doğru ayarladığınız sürece 
tadına doyulmaz bir otomobil. Öyle keyifli ki, Rın 
anahtarını Henry'ye vermemek için şeytanlıklar 
düşünüyorum. 

Sonraki birkaç gün boyunca 911 R'ı aklımdan 
çıkaramadım ve zihnimde sayısız soru döndü. GT3 
RS'ten daha heyecanlı olabilir mi? Yıllar sonra ef- 
sane olmuş Porsche modellerinin ilk sırasında R'ı 
görecek miyiz? RS 4.0'ın etkileşimi, saflığı ve kıy- 
meti R için de tecelli edecek mi? 

Cevapları bulmak kesinlikle kolay değil. Evet, 
burada manuel şanzımanla yol aldığınız için RS'te 
bulamayacağınız özel bir lezzete sahipsiniz. Fakat 
RSteki psikopat hallerin zaman zaman mükemmel 
olduğunu da unutmamak gerek. Porsche bu zama- 
na kadar 911'deki özel şeyin ne olduğunu unutarak 
herhangi bir 911 üretti mi? Elbette hayır! Burada 
sadece parametlerin hiç olmadığı kadar cesur ve 
keskin ayarlandığı bir otomobil var. Kusursuz den- 
ge onda, sürat onda, sinir uçlarını yakan geri bildi- 
rimler onda. 

Gelelim en önemli soruya? 911 R, RS 4.0'ı göl- 
gede bırakabilir mi? Kendim için cevaplamam ge- 
rekirse HAYIR. Hiçbir şey geçmişin efsanelerini 
gölgelemeyi başaramaz. Fakat geçmişi unutur ve 
günümüzün standartları içinde düşünürseniz, 911 
R'ın özel bir Porsche modeli olmak konusunda ye- 
terliden çok daha fazla yeteneğe sahip olduğunu 
görürsünüz. 911 R'ıistiyor muyuz? EVET! 
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1 bizleri daha fa 
diye düşünüyoruz 
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LAMBORGHINI HURACAN LP580-2 
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İRAJ GİRİŞLERİNDE ÇOK 
hafif bir önden kayma yakalama- 


nız gerek, çünkü ancak bu şekilde 

limitlerin tam üzerinde gezinen 

bir sürate sahip olduğunuzu anla- 
yabilirsiniz. Ardından gaz pedalını zemine yanaş- 
tırın. Ama öyle çok değil, tam kararında bir mik- 
tarda... Bu noktadan sonra dikkatli olmalısınız, 
çünkü gaza dokunduğunuz anda kontra vermeniz 
gerekecek. Üstelik direksiyonun parmaklarınızın 
arasında kayıp gitmesine izin vermek gibi bir lük- 
sünüz de yok. Yani direksiyonu sıkı sıkı tutmalı ve 
doğru açıda kontra vermelisiniz. Bütün girdileri- 
niz doğru miktarda ayarlanmışsa, tebrikler, yan 
gidiyorsunuz! 

Bana kalırsa arkadan itişli mimari en iyisi, çün- 
kü bu şekilde otomobil sizin için daha az iş yapı- 
yor. Bir diğer deyişle, ancak arkadan itişli mimari 
ile bazı şeyleri kendiniz yapabiliyorsunuz. Önden 
çekişli bir otomobille yön değiştirirken direksiyo- 


nun tutarlılığı güç altında çoğu zaman bozulur. 
Dört tekerlekli otomobillerde ise ön ve arka akslar 
arasında tork dağılımı yapıldığı için virajın için- 
de tuhaf durumlarla karşılaşabilirsiniz. Arkadan 
itişli otomobiller ise nettir: Virajda ne kadar güç 
verirseniz, o kadar spin atmaya çalışırlar. İşte bu 
durumda da her şey sürücülük yeteneklerinizle 
ilgilidir. 

Lamborghini Huracan LP580-2 çekiş sistemle- 
ri konusunda ilginç bir çalışma örneği, çünkü bu 
otomobili direkt olarak dört tekerlekten çekişli 
kardeşiyle mukayese etme şansınız var. LP610- 
ün alüminyum ve karbon mimarisini taşıyan 
LP580-2'nin 5.2 litre hacmindeki atmosferik V10 
motoru da kardeş modelden alınmış. Güç üni- 
tesinin ince ayarları arkadan itişli bir otomobil 
için daha uygun olacak biçimde yeniden ayarlan- 
dığından güç çıkışı 610 bg yerine 580 bg olarak 
veriliyor. Güç konusunda ince bir zayıflama söz 
konusu olabilir, fakat bu düşüş, beraberinde 33 kg 


gibi ciddi bir hafiflemeyi de getirmiş. Bu yüzden 
arkadan itişli Huracan ile dört tekerlekten çekiş- 
li kardeşinin güç ve ağırlık oranları o kadar uzak 
sayılmaz. LP580-2 ton başına 418 bg üretirken, 
LP610-4 ise ton başına 430 bg üretiyor. 

LP580-2'nin 3.4 saniye olarak bildirilen 0-100 
zamanı, dört tekerlekten çekişli Huracan'ın 0.2 
saniye gerisinde kalıyor. Son sürat ise 325 km/s 
yerine 320 km/5. Yine de iki otomobilin İngil- 
tere'deki satış fiyatlarına bakıldığında, aradaki 
farkların o kadar da önemli olmadığını düşünü- 
yorsunuz. Zira 155 bin 400 sterline satılan LP580- 
2, bu konuda kardeşini 30.000 sterlin geriden 
takip ediyor. 

7-ileri çift kavramalı otomatik şanzımana ve sı- 
nırlı kaydırmalı diferansiyele sahip olan test oto- 
mobilimizde karbon seramik frenler ve Magne- 
Ride isimli adaptif süspansiyonlar bulunuyor. Bu 
arada Dynamic Steering isimli opsiyonel donanım 
neyse ki test otomobilimizde yer almıyor. Herhan- 


gi bir Lamborghini modelinin.cesur bir kırmızı 
tonuyla boyanmış olması her zaman hoşumuza 
gitmiştir. Bu sanki Maranello'ya doğru verilen bir 
selam gibi... Ayrıca Huracan'ın gerçekte fotoğ- 
raflarda olduğundan çok daha iyi durduğunu da 
hatırlatmak isteriz. Özellikle ön kısımdaki köşeli 
hatlar bir yol otomobilinden ziyade, bir savaş uça- 
ğını anımsatıyor. 

LP580-2'yi evo'da ilk kez geçtiğimiz sene, oto- 
mobilin uluslararası lansmanında ağırlamıştık. 
Katar'daki Losail Yarış Pistinde sınırlı sayıda tur- 
lar aran Jethro Bovingdon, Huracan'da çok fazla 
sevilesi detay tespit etmişti. Vahşi motor, etkileşi- 
me açık şasi ve karakter gibi... Fakat kendisi ya- 
zının sonunda Huracan'ı tanımak için yaptığı sü- 
rüşün yeterli olmayacağını, otomobili daha sakin 
bir ortamda daha uzun süre boyunca kullanmak 
gerektiğini söylemişti. Sanıyoruz fırsat bu fırsat... 

Huracan'ın kabini sürüş yapmak için fazlasıy- 
la tahrik edici bir ortama sahip, zira ön camdan 


gördüğünüz manzara saf süperspor manzarası... 
Opsiyonel olarak sunulan yarış koltuğu formun- 
daki spor koltukların konumu biraz yukarıda 
kalıyor. Yine de, bu koltukların lüks otomobilleri 
aratmayan kaplamaları ve direksiyonun kucağı- 
nıza kadar uzanıyor oluşu, sürüş pozisyonunuzun 
geçerliliği için yeterliden fazlasını sunuyor. Kabin- 
deki tasarım ve yerleşim de, tıpkı dış tasarım gibi 
fazlasıyla dramatik. Örneğin, sürücü ile ön camın 
arasında resmen bir duvar yer alıyor. Kişisel zev- 
kime göre konuşacak olursam, içerideki tasarım 
dilini biraz abartılı buluyorum. Sanki Lambo 
mühendisleri Huracan ile Audi R8 arasındaki ak- 
rabalığı gizlemek için çok çalışmış gibi... Ayrıca 
kabinin bazı kısımlarındaki plastiklerin kalite 
hissiyatı, çok daha uygun fiyatlı bir otomobil olan 
R8'in gerisinde kalıyor. 

Northamptonshire civarındaki dağ yollarına 
doğru ilerlerken geçtiğim ıslak zeminli bölüm- 
lerde, dört tekerlekten çekişli Huracan'ın kaygan 
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zeminlerde her açıdan daha verimli olacağını dü- 
şünüyorum. Çünkü zemin bozulsa bile dört teker- 
lekten çekişin avantajıyla otomobilin limitlerini 
zorlamanız mümkün oluyor. Burada ise belaya 
çok yakın olduğunuzu hissediyor ve derhal Strada 
moduna (egzoz sesinden, stabilite kontrol siste- 
minin karakterine kadar her şeyi sakinleştiren bu 
mod, aynı zamanda radyoyu aktive ediyor) geçiş 
yapıyorsunuz. Bu modda ilerlerken arkadan itişli 
Huracan'ın gayet yeterli bir çekiş gücü üretebildi- 
gini fark ediyorsunuz. Bunda otomobilin arkaya 
kaymış ağırlık dağılımının ve tork konusunda tur- 


bo motorlar gibi patlayıcı olmayan V10 Ünite 


payı büyük... Yine de çok zorlarsanız üst devirler- 
de arka tarafın kopma eğilimi göstereceğini anlı- 
yorsunuz. Dolayısıyla Huracan'ın stabilite kontrol 
sistemini ıslak zemin üzerinde kapatacaksanız, 
yanınıza yedek iç çamaşırı almanızı öneririz. 


- Peki kuru zeminde neler oluyor? Doğrusu ze- 


min kurüsa bile, dört tekerlekten çekişli Huracan 


li 


LAMBORGHINI HURACAN LP580-2 


halen daha erişilebilir hissettiriyor. Yani aradığı- 
nız şey saf performans ise, dört tekerlekten çekişi 
düşünün deriz. Fakat bazı zamanlarda, arkadan 
itişli mimarinin keyifle ilgili avantajları ön plana 
çıkmaya başlıyor; özellikle de virajlarda... 

Elektrik destekli direksiyon gereğinden fazla 
yumuşak ve ruhsuz olsa da; LP580-2'nin sımsıkı 
gövde kontrolü, virajlarda yere paralel kalmak- 
taki hüneri ve bitmek tükenmek bilmeyen perfor- 
mans rezervi sayesinde yolda çok eğleniyorsunuz. 
Doğrusu otomobilin önden kaymayla birlikte ha- 
ber verdiği limit sürüşlerini yolda yapmanız pek 
mümkün olmadığı için, çoğu zaman güvenli bir 
tempo ile ilerliyorsunuz. Bu otomobilin sahibi 
olup onu özümsedikten sonra, yolda önden kay- 
mayı görebilecek kadar çılgınca gazlamak müthiş 
bir keyif verebilirdi. 

V10 motorun daha az güçlü versiyonuna sahip 
olan LP580-2'nin maksimum gücü 8000 d/d'de 
ortaya çıkıyor. Bu verinin dört tekerlekten çekişli 
kardeş modelde 8250 d/d olduğunu, bu yüzden 
üst devirlerdeki çılgınlığın 610 bg'lik makinede 
olduğu kadar dikkat çekmediğini bilmelisiniz. 
Yine de bu motor halen çok özel bir makine... Çift 
kavramalı otomatik şanzımanın hızı gayet iyi olsa 
da, Audi R8'in vites değişimleri bir şekilde daha iyi 
hissettiriyordu. Üstelik şanzımanların mekanik 
aksamları birebir aynı... İlginç! 


Strada modunda ilerlerken süspansiyon sis- 
teminin böyle bir otomobile göre fazlasıyla yu- 
muşak çalıştığını ve yoldaki pürüzleri kabinden 
uzak tuttuğunu görüyorsunuz. Direksiyonun 
üzerindeki ANIMA (Adaptive Network Intelligent 
Management) kontrolü vasıtasıyla Sport veya Cor- 
sa modlarından birini seçtiğinizde amortisörler 
bir anda sertleşiyor, ama Huracan'ın yol ile olan 
münasebeti gayet sağlıklı kalıyor. Demek istedi- 
ğim, adaptif süspansiyonlar sayesinde zemindeki 
pürüzler kayda değer bir başarı ile sönümleniyor. 
LP580-2'nin burnu, dört tekerlekten çekişli karde- 
şine kıyasla daha hafif hissettiriyor ve bu durum 
otomobilin daha tepkili ve çevik olduğu duygusu- 
nu beraberinde getiriyor. LP610-4 bir yol otomobi- 
li olarak muhtemelen daha bütün ve kapsamlı bir 
seçenek, ama LP580-2'deki bazı heyecan dalgala- 
rını başka yerde bulmak zor. 

Bedford Autodrome Yarış Pisti'nin dün geceki 
yağmurda ıslanan zemini sanıyoruz ki arkadan 
itişli bir canavarın karakterini çözümlemek için o 
kadar da doğru bir yer sayılmaz. Neyse ki, artan 
hava sıcaklığı ve arada bir kendisini gösteren gü- 
neş sayesinde zemin usul usul kuruyor. 

Trafiğe kapalı bir ortamda Strada moduyla va- 
kit kaybetmek istemeyiz. Lamborghini mühendis- 
leri eğlenmek isteyen sürücülere Sport modunu 
öneriyor, çünkü Strada modunda daha perfor- 


Sağda: Fazla yumuşak 
kalan ve hissiyat fakiri 

olan direksiyon sistemi 
otomobilin en zayıf noktası. 
Altta: Arkadan itişli bir 
Lambo olsa da, LP580-2'de 
halen 'kullanışlı' bir önden 
kayma bulmanız mümkün 


mans odaklı hale gelen otomobilin arkasını bı- 
rakmak gibi heveslerden ziyade, maksimum çekiş 
gücü üretmek gibi önceliklerle yürüdüğü söyleni- 
yor. Doğrusu, söylendiği kadar ciddi bir fark göz- 
lemleyemedik. Öyle ki, sürüş tarzınız, otomobil 
üzerinde sürüş modlarına kıyasla çok daha ciddi 
bir etki bırakıyor. 

LP580-2'nin pist sürüşlerindeki dinamik karak- 
terinde iki büyük sürprizle karşılaştık. Bunlardan 
ilki, ANIMA üzerinden hangi modu seçmiş olursa- 
nız olun, amortisörlerin hissedilir miktarda gövde 
yatması yaratması. Sanki süspansiyonların üst 
kısmındaki bir santimetrelik kısım marşmelovdan 
yapılmış gibi... Tamam, Huracan'ın spor sedanlar 
gibi yattığını söylemek elbette imkansız, ama böy- 
lesine ciddi bir spor otomobilin pist sürüşlerinde 
dimdik durmasını beklememiz gayet normal, de- 
gil mi? Bu çok ciddi bir sıkıntı olmasa da, bazı vi- 
rajlarda otomobilin zayıf düştüğünü hissetmenize 
sebebiyet veriyor. Ayrıca kendinizi pistin zemini- 
ne odaklayıp tam gaz ilerlerken, zemindeki minik 
bir kasisle birlikte arka tarafın yanınıza gelme ris- 
kine de dikkatinizi çekmek isteriz. 

İkinci sürpriz ise önden kayma meselesinin pist 
sürüşlerine yansıması... LP580-2'nin fazla doldu- 
rulmuş bir tanker gibi sürekli kafadan kaydığını 


— 


söylemek mümkün değil, ama her zorlayışınızda 
bir miktar önden kayma hissediliyor. Bir zaman 
sonra bu duruma o kadar alışıyorsunuz ki, frenajı 
içeriye kadar taşıyarak ön kısma hakim olmayı öğ- 
reniyorsunuz. Yine de, ön aksı çizgide tutmak için 
ekstra çaba sarf etmek zorunluluğu olmasa, Hura- 
can pistte daha keyifli bir otomobile dönüşebilirdi 
diye düşünüyorum. 

Önden kayma olayının sebebini açıklamak 
gerek, çünkü Lamborghini gibi bir firma, bir 
şeyi boş yere yapmaz. Ne de olsa süperspor are- 
nasında yıllardır kafaya oynayan bir üreticiden 
söz ediyoruz. Huracan önden kayıyor, çünkü 
Lamborghini daha fazla otomobil satmak istiyor. 
Bilirsiniz, geçmişin Lambo modelleri korkutucu 
ve huysuz süper otomobillerden oluşurdu. Fakat 
çağ değişti ve Lambo'nun istediği kadar otomobil 
satabilmesi için, Amerika'da yaşayan emekli bir 
diş hekiminin ilk gaz tepkisiyle birlikte kendisini 
bir villanın bahçesinde bulmayacağına inanma- 
sı gerekiyor. İşte önden kayma bu yüzden var. 
Güvenlik için. Güvende hissetmeniz için. Üste- 
lik konu arkadan itişli bir otomobil olduğunda, 
önden kayma aralığının dört tekerlekten çekişli 
modellere kıyasla biraz daha geniş tutulması ge- 
rekiyor. Çünkü arkadan itişli mimariler limitler- 
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Lamborghini 
Huracan LP580-2 


Motor V10, 5204 cc 

C02 278 g/km 

Güç 580 bg © 8000 d/d 

Tork 538 Nm 0 6500 d/d 

Şanzıman 7-ileri, çift kavramalı, 
arkadan itiş, LSD 

Ön süspansiyon Çift salıncak, 

helezon yay, adaptif amortisör (opsiyon), 
viraj çubuğu 

Arka süspansiyon Çift salıncak, 
helezon yay, adaptif amortisör (opsiyon), 
viraj çubuğu 

Frenler Soğutmalı karbon-seramik 
diskler (opsiyon), 365 mm (ön), 

356 mm (arka), ABS, EBD 

Jantlar 8.5 x19 inç (ön), 11x19 inç (arka) 
Lastikler 245/35 R19 (ön), 305/30 R19 (arka) 
Ağırlık (kuru) 1389 kg 

Güç/ağırlık (kuru) 418 bg/ton 

0-100 km/s 3.4 sn (iddia edilen) 

Maks hız 320 km/5 (iddia edilen) 

Fiyat 155.400 Sterlin 

Satış tarihi Satışta 


evo skoru: AA AA 


Sağda: Arkadan 

itişli Huracan'ın dört 
tekerlekten çekişli kardeşi 
kadar hızlı olmadığı bir 
gerçek, ama burada daha 
fazla saflık, dolayısıyla 
daha fazla etkileşim ve 
keyif bulacaksınız 
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de daima huysuz ve keskindir. 

Öndeki ve arkadaki tutunma miktarının ne ka- 
dar ciddi olabileceğini hayal edin. Önden kayma 
sürecini kontrol ettikten sonra, motordaki ciddi 
gücün de katkısıyla virajlardan çok iyi çıkıp düz- 
lüklerde korkutucu hızlara erişebiliyorsunuz. Bu 
yüzden LP580-2'nin pist sürüşlerinde gayet keyifli 
olduğunu söyleyebiliriz. Yine de buradaki büyük 
potansiyel yeterince kullanılmıyor gibi... Bu oto- 
mobile Pirelli P Zero Corsa ayarında lastikler, 
daha sert süspansiyonlar ve daha doğal bir tutun- 
ma dengesi kattığınız anda; yüksek ihtimalle ge- 
lecekte efsane olacak bir sporcuya sahip oldunuz 
demektir. 

Neyse ki, LP580-2'nin viraja giriş süreci kadar 
viraj içinde olanlar da bahse değer. Çünkü arka- 
dan itişli mimari apeksi geçtiğiniz anda neden 
mantıklı olduğunu gösteriyor. Burada dört teker- 
lekten çekişli bir Lambo'da bulamayacağınız tür- 
den bir etkileşim mevcut. LP610-4'ün virajlarda 
daha yüksek süratler görebileceği aşikar, çünkü 
bu otomobil gücünü bütün tekerleklerine veriyor. 
Fakat arkadan itişli otomobilde, gaz girdilerinizin 
önemi ve direksiyona incelikle yaklaşma zorun- 
luluğu bir araya gelince daha fazla mücadele; 
dolayısıyla daha fazla etkileşim ve sürüş keyfi bu- 
luyorsunuz. Oysa LP610-4'te gaz pedalına sonuna 
kadar basar ve elektronik yardımcıların şov yap- 
masını beklersiniz. Burada öyle bir şey yok... 

Gelelim arkayı kaydırma meselesine. Öyle de- 
vasa açılarla, ölümüne yan gidebileceğiniz bir oto- 
mobilden bahsetmesek de LP580-2 ile inanılmaz 
keyifli kontralar vermeniz mümkün. Ancak ben- 
zer bir durumu dört tekerlekten çekişli Huracan 
ile yapmanız da mümkün: Viraja biraz hızlı yak- 
laş, frenajı içeri kadar taşıyarak arkanın açılması- 
nı sağla ve gaz verip kayma sürecini devam ettir. 
Bu sırada çok az miktarda kontra vermeniz gere- 
kebilir, ama işin büyük bir kısmı dört tekerlekten 
çekiş sistemi tarafından halledilecektir. Eğlenceli 
mi? Elbette! Ama süreci yöneten büyük oranda 
makine olduğu için saflıktan, saf eğlenceden söz 
edemeyiz. 

LP580-2 farklı. Daha önce söylediğim gibi, her 
şeyi doğru yaptığınızdan emin olmak için viraj gi- 
rişinde bir miktar önden kayma görmeniz gereki- 
yor. Aksi takdirde çok yavaş kalmışsınız demektir. 
Skalanın diğer ucunda ise çok hızlı kalmak var. 
Her iki durumda da otomobili kontrol etmekte 
zorlanacağınız ve gaz pedalına dokunduğunuz 
anda huysuz bir boğa bulacağınızı bilmelisiniz. 
Bu yüzden önden kayma gözleminde dikkatli dav- 
ranın. 

Evet, önden kaymayı gördük ve apekse yakla- 
şıyoruz. İşte bu noktada ne kadar gaz vereceği- 
niz hayati öneme sahip. Yeterince gazlamazsanız 
arka taraf kopmayacaktır. Fazla gazlarsanız ani ve 


vahşi biçimde spin atacaksınız. Bunun sebebi Hu- 
racan'ın kare formlu ve geniş bir araç olması. Kısa 
aks aralığı ise vahşiliği artıran bir başka etken. 
Dediğim gibi, ne kadar gaz vereceğiniz çok önem- 
li ve doğru ile yanlış arasında, bir saç teli kalınlığı 
kadar gaz girdisi bulunuyor. 

Arka lastikler boşa dönmeye başladı ve sınırlı 
kaydırmalı diferansiyel uyandı. Arka taraf kopu- 
yor! Şimdi doğru kontra açısını bulma zamanı. 
Normalde arkası kopan bir otomobilin direksiyo- 
nunu bıraktığınız anda, tekerlekler doğru açıda 
kontra vermenizi sağlayacak kadar yön değiştirir. 
Dolayısıyla direksiyon simidi parmaklarınızın 
arasında kayıp gider, fakat bu teknik Huracan'da 
çalışmıyor, çünkü arka taraf koptuğunda direk- 
siyonu bırakırsanız, otomobil kontrolünüzden çı- 
kıveriyor. Direksiyona sımsıkı yapışıp doğru açıyı 
bulmak için savaşsanız iyi edersiniz. 

Arka lastikler nefis biçimde boşa dönüyor, dife- 
ransiyel görevinin başında ve keskin gaz tepkileri 
sayesinde sürecin yönetimini elinize aldınız. Dife- 
ransiyelin en tatlı noktasını kaçırmak istemiyor- 
sanız fazla gaz vermeyin derim. Benzer şekilde, 
sağ ayağınızı korkak alıştırırsanız lastikler tutu- 
nacak ve bunca emeğiniz heba olacaktır. Bu yüz- 
den direksiyonu ve gaz pedalını bir arada uyumla 
kullanmaya çalışın ve Pirelli lastikler ile diferan- 
siyelin arasındaki ilişkiyi iyi analiz ederek süreci 
sakinlikle yürütün. Doğrusu yan gitme sürecinin 
bu noktasını gördükten sonra, viraj girişindeki 
önden kayma o kadar da umurunuzda olmuyor, 
çünkü böylesine huysuz bir makineyi harmoni içe- 
risinde yan götürmenin verdiği haklı gururu yaşı- 
yorsunuz. Uzun lafın kısası, siz ne kadar incelikli 
ve becerikli iseniz; LP580-2 de o kadar incelikli ve 
becerikli davranıyor. 

Bu otomobilin uzun uzun yan gitmek için o 
kadar da huzurlu ve dost canlısı bir makine oldu- 
gunu söylemek imkansız, çünkü yan gitmek için 
bir araya getirmeniz gereken çok fazla zorlu ele- 
ment var. Ayrıca hata yapma şansınız çok yüksek. 
Kendimden biliyorum... O kadar çok hata yaptım 
ki anlatamam. Fakat her şeyi doğru yürütmeye 
başladığınız anda inanılmaz bir tatmin duygu- 
suna ulaşıyorsunuz ve tıpkı benim gibi şunları 
düşünüyorsunuz: LP580-2, pistte keyif yapmak 
için LP610-4ten daha saf ve daha verimli bir ma- 
kinedir. 

Aradığınız şey saf sürücü otomobili ise, günde- 
lik kullanım kolaylığı gibi mantığa dönük şeyleri 
görmezden gelerek, buğulu gözlerinizle doğru- 
dan sürüş keyfine odaklanabilirsiniz. Kusursuz 
yollarda kusursuz sürüşler yapmak için tek seçe- 
neğiniz arkadan itiş değildir, ama bütün element- 
leri doğru oranda bir araya getirme beceriniz 
varsa, sizin için gücü yola aktarmanın en iyi yolu 
daima arkadan itiştir. 
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R35 gövde kodlu Nissan GT-R on yaşına 
basmak üzere, fakat otomobilin bu 
sayfaları süsleyen Nismo versiyonu 
GT-R'ın yavaşlamaya hiç de niyetli 
olmadığının kanıtı niteliğinde 
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“OTOMOBİL BÜTÜN OLARAK TİTRİYOR VE ÇOK SIKI HİSSETTİRİYOR 


McLaren P1'den iki kat daha nadir olması anla- 
mına geliyor. Yeni otomobilin satışları ise söz ko- 
nusu adedi çoktan geçmiş durumda. Laishley'e 
bu yıl 50 otomobil satıp satamayacaklarını sor- 
duğumda, beklentinin çok daha yüksek olduğu- 
nu ifade ediyor. Senelik 400 adetle sınırlandırı- 
lan üretimi, Nismo'nun daima bir tek boynuzlu 
at olmasını sağlayacak ki, otomobil için talep 
edilen ciddi tutarın en önemli sebebi bu. 

Soğuk bir kış sabahında Silverstone Pisti'ne 
varıyorum. Hava bugün yağışlı olmasa da, pistin 
zemininde geceden kalma ince bir nem tabakası 
mevcut. Tabii nemin altında bolca lastik tozu ve 
hatta zeytinyağı... Şaka bir yana, şayet otomotiv 
mühendisi olsaydım, bu zemini “çekiş gücü düşü- 
ren olarak tanımlayabilirdim. Fakat normal bir 
insan olduğumdan, pistin delice kaygan olduğu- 
nu söylemem yeterli olacaktır diye düşünüyorum. 

Alkantara kaplı konsol muhteşem duruyor. 
Recaro koltukların sağladığı konfor ve destek 
ise kusursuz. Başımda kask olduğu için biraz 
baş mesafesi problemi yaşasam da, her şey yo- 
lunda... Boyunuz 180 cm'den uzunsa ve kasklı 
sürüşler yapıyorsanız sıkıntı duymanız olası. 
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Devam eden 30 dakika boyunca zeytinyağı kaplı 
bir fırın tepsisinin üzerinde sürüş yapıyormuş 
gibi hissediyor ve Nismo ile ilgili derin detaylara 
erişmekte güçlük çekiyorum. 

Tabii zeminin kötü olmasına rağmen, belli 
başlı gerçekleri görmek hiç zor değil. Nefis gaz 
tepkileri gibi... Özellikle de krank miliniz daki- 
kada 2500 devirden fazlasını çevirirken. Ayrıca 
otomobilin üst devirleri, turbo motorlu modern 
sporcularda kolay bulunmayan türden bir agres- 
yona sahip. Direksiyona bayıldım. O kadar hisli 
ki, tutunma durumuyla ilgili her türlü bilgiyi ko- 
laylıkla alabiliyorsunuz. Birçok elektrikli direk- 
siyon sisteminde yolu berrak biçimde okumanızı 
sağlayacak kadar hissiyat ve organiklik bulun- 
maz, fakat Nismo'nun hidrolik direksiyonu ön 
aksla aranızı oldukça iyi tutuyor. 

Otomobil bütün olarak titriyor ve çok sıkı 
hissettiriyor; tıpkı hafifletilmiş bir pist maki- 
nesi gibi... Düzlükler o kadar hızlı biçimde ge- 
ride kalıyor ki, Nismo'nun gaz pedalına sonuna 
kadar bastığınız her anda şaşırıp kalıyorsunuz. 
Ayrıca vahşi vites araları bile heyecan patlama- 
nıza mani olamıyor. Zira vites büyüttüğünüzde 


hızlanmaya neredeyse hiç ara vermiyorsunuz. 

Süspansiyonların en yumuşak modunda dahi 
gövde neredeyse hiç esnemiyor. Bu durum şu 
anki koşullarda işleri zorlaştırsa da, Nismo'nun 
kuruvelık bir zeminde yarış otomobilleriyle ka- 
pışacak kadar iyi tutunduğuna eminim. Bu ara- 
da piste meraklı bir sürücüyseniz, Pazar günleri 
hızlı turlar atabilecek olmak dahi Nismo'yu satın 
almak için çok geçerli bir neden. 

Sayfalarımızdaki fotoğraflar trafiğe açık dağ 
yollarında çekilmiş olsa da, otomobili yolda kul- 
lanma şansım olmadı. Nissan bu deneyimi şim- 
dilik pistte yaşamamızı istiyor. Öte yandan, bir 
önceki Nismo ile dağ yollarında yaşadığımız de- 
neyimin bu otomobilde de tekrarlanacağına ne- 
redeyse eminiz: Zemindeki pürüzlerin üzerinden 
uçarak geçen, eğimlere kapılan ve süspansiyonla- 
rını neredeyse hiç esnetmeyen bir pist canavarı... 
Uzun lafın kısası, Nismo ile pürüzsüz bir pistte 
yarış otomobili tokatlayabilirsiniz. Dağ yolların- 
da ise kendinize dikkat edin derim... 

Silverstone Pisti'nin geniş ve uzun virajların- 
da, GT-R Nismoile benzersiz bir keyif yaşamanız 
mümkün. Tabii bu zeminde otomobilin kafasını 


NISSAN GT-R NISMO 


En üstte: Kabindeki ambiyans 
güçlendirilmiş, fakat burası 
halen 150.000 sterlinlik bir 
kabine benzemiyor. 

Sağda: Her Nismo 
motorunda, motoru toplayan 
mekaniğin imzası yer alıyor 
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emme e 


, 


Enüstte: Adamımız Prosser, Silverstone Pisti'nin kaygan zemininde gazlıyor. Üstte sağda: Standart GT-R'ın aksine, Nismo'nun ön tamponu karbon fiberden imal ediliyor 


apekse oturtmayı bekleyecek kadar sabırlıy- 
sanız... Giriş hızınızı acı çekecek kadar dü- 
şürün, frende uzun uzun kalıp ağırlığı önde 
tutun ve apeksin tam üzerinde gaz pedalını 
zemine yapıştırın. Bu süreci doğru takip etti- 
ginizde, Nismo ile dört tekerlekten çekişli bir 
otomobilden beklenmeyecek şeyler yapabili- 
yorsunuz. Tam kontralı viraj çıkışları gibi... 
Stabilite kontrol programını “R moduna aldı- 
gınızda, otomobil sağ ayağınız zemine yapış- 
mış haldeyken kontra vermenize ses etmiyor, 
fakat yan gitme açınız abartılı olmaya baş- 
ladığında, karşınızda huysuz ve sert bir ESP 
müdahalesi buluyorsunuz. Dolayısıyla bu 
zemindeki birçok yan gitme operasyonunun 
sonunda stabilite kontrolünden sert tokatlar 
yediğimi söyleyebilirim. 

Nissan yetkilileri bugünkü sürüşümüzde 
stabilite kontrolünü kapatmamızın yasak 


216 evodergi.com.tr 


olduğunu sert biçimde vurguladı. Bu deneyimi 
yaşayamamış olsam da, Nismo'nun kaygan ze- 
minli bir Formula 1 pistinde inanılmaz eğlence- 
ler sunabileceğine eminim. Zira ön kısmı çizgide 
tutup gaza apeksten önce basmaya başladığınız- 
da tam kontra yan gidebilir ve dört tekerlekten 
çekiş sistemi sizden sıkılana kadar kontra ver- 
meyi sürdürebilirsiniz. Bu sırada motorun üst 
devirlerdeki sesini bir hayal etsenize... 

Dunlop SportMaxx GT 600 DSST CCT lastik- 
leri bugün tam anlamıyla zorlama şansı bulama- 
dık, fakat üzerindeki yazıların vurgulu biçimde 
tasarlandığı yanakları ıslak zemine rağmen ça- 
lıştırdık diye düşünüyorum. Pistin su biriken kı- 
sımlarından uzak durmak için tuhaf bir çizgide 
sürüş yapıyor olsam da, söz konusu kısımlarda 
ciddi bir yanal tutunma bulduğumu söyleyebili- 
rim. Zaten su birikintisi olan kısımlarda sabırsız 
davranırsanız ön taraf kopmaya ve otomobilin 


bütünü huzursuz biçimde titremeye başlıyor. Bu 
yüzden tuhaf bir çizgiyle de olsa, sabır göster- 
meye ve apeksten sonra lastik yanaklarına yük 
bindirmeye gayret ediyorum. 

GT-R Nismo gibi otomobiller özeldir. Çok az 
üretildikleri için, bu tür canavarları standart 
test kriterleri ile değerlendirmek mantıklı ol- 
maz. Geniş bir müşteri kitlesine hitap etme 
zorunluluğu olmayan Nismo, kafasına göre bir 
otomobil yaratmış ki, birilerinin bu canavarı, 
fazlasıyla şişik fiyatına rağmen çok çok sevece- 
ği kesin. Dahası, 150.000 sterlinlik fiyat etiketi, 
Nissan'ın talepten daha az otomobil üretmesine 
mani olamıyor. Mantığınızla düşününce bir Nis- 
sana 150.000 verilmez diye düşünebilirsiniz, 
fakat şu sıralar sıra beklemek isteyenlerin bu 
otomobil için 200.000'i gözden çıkardığını gö- 
rünce mantığın devreden çıkması gerektiğini 
anlıyorsunuz. 


Motor V6, 3799 cc, twin-turbo CO2 275 g/km Güç 600 bg 0 6800 d/d Tork 651 Nm © 3600-5600 d/d 
Şanzıman 6-ileri çift kavramalı, dört çekerssınıflı kaydırmalı diferansiyel Ön süspansiyon Çift salıncak, alüminyum üst bağlantılar, 


“Nissan GI-R Nismo 


helezon yay, adaptif amortisörler, viraj çubuğu Arka süspansiyon Çok-kollu, alüminyum üst bağlantılar, helezon yay, adaptif 
amortisörler, viraj çubuğu Frenler Soğutmalı diskler, 390 mm (ön), 380 mm (arka) Jantlar 9.5 x 20 inç (ön), 10.5 x 20 inç (arka) e 
Lastikler 255/40 R20 (ön), 285/35 R20 (arka) Ağırlık 1725 kg Güç/ağırlık 349 bg/ton 0-100 km/s 2.7 sn (iddia edilen) 


Maks hız 315 km/5 (iddia edilen) Baz fiyat 149,995 Sterlin Satış tarihi Satışta 


Nissan GT-R Nismo fazlasıyla nadir bulunan 
bir kıymet. Ama ondan daha nadiri de var. Bu 
şeref 2013 yılında, Nürburgring Pisti'nde 7 da- 
kika 8.679 saniye ile rekor kıran GI-R Nismo 
N-Attack'e ait. Direksiyonda GT-R uzmanı Mic- 
hael Krumm vardı ve N-Attack'in gelmiş geçmiş 
en hızlı seri üretim otomobil olduğu iddia edil- 
mişti. Bir zaman sonra bu otomobil radarımız- 
dan çıktı ve dünya üzerindeki hiçbir basın men- 
subu bu şeye yaklaşamadı. İnanışa göre Nismo, 
“standart” GT-R Nismo'ya bolca pahalı yarış par- 
çası takmış ve bu şeye “seri üretim” demişti. 

Peki N-Attack'e ne oldu? “Hepsini sattık, di- 
yor Laishley. “İngiltere'de iki tane N-Attack var. 
Biri Kit A, biri Kit B. Kit A? Kit B? Kafam allak 
bullak olunca kendi içimde saymaya başlıyo- 
rum: Standart Nissan GT-R, GT-R Nismo, GI-R 
Nismo N-Attack, GT-R Nismo N-Attack Kit A 
ve... Bütün bu canavarlara seri üretim denmişti 


evo skoru: kA AA 


“BU ŞEYİN SİZİN 
İÇİN FAZLA SERT 
YA DA FAZLA 
EKSTREM 
OLDUĞUNU 
DÜŞÜNÜYORSANIZ 
KAYGILANMAYIN. 
ÇÜNKÜ ONA 
BAYILAN 
BİRİLERİ İLLA Kİ 
ÇIKACAKTIR” 


değil mi? Sanırım mesajı aldınız. 

N-Attack çok daha hafifti ve aerodinamik açı- 
dan epey gelişmişti. Resmi olarak motora müda- 
hale edilmediği söylenmiş, fakat bu otomobilde 
fazlasıyla kompleks bir Öhlins süspansiyon sis- 
temi kullanılmıştı. Bu süspansiyonlar Ring'in 
zeminiyle baş edebilmeleri için standart Nis- 
mo'daki Bilstein'lerden daha yumuşaktı. Kit A'da 
arka koltuklar sökülmüş ve arkadaki alüminyum 
paneller karbon fiber parçalarla değiştirilmişti. 

Nismo'nun yeni bir N-Attack üretmeyi plan- 
lamadığını öğrensek de, Laishley söz konusu 
kitin 2017 model Nismo'ya uyarlanabilir oldu- 
gunu söylüyor. Silverstone'un ıslak zemininde 
önden kaymamak için evliya sabrı göstermiş, 
uzun uzun yan gitmiş ve aniden gelen ESP 
tokatlarıyla boğuşmuş biri olarak N-Attack'in 
yumuşak süspansiyonlarını denemeyi çok is- 
terdim. Belki bir gün... 
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RENAULT SPORT ÖZEL 


Altın 
Yıllar 


Renault Sport geçtiğimiz 35 yıl boyunca sizin bizim 
gibilerin seveceği türden otomobiller üretmeyi başardı. 
Markanın gelmiş geçmiş en sıkı modellerini 

bir araya getiriyoruz... 


fotoğraf ASTON PARROTT 


CLIO VE 


yazı HENRY CATCHPOLE 


1998 PARİS OTOMOBİL FUARVNDA 
tanıtıldığı günün üzerinden yaklaşık 18 sene 
geçmiş olsa da, Clio V6 halen inanılmaz görü- 
nüyor. Bir tanesiyle yolda karşılaşma şansı bu- 
lursanız, bu otomobilin en az bir Ferrari kadar 
ilgi çektiğini görebilirsiniz. Ayrıca bir tanesine 
uzun uzun bakma şansı bulursanız, V6'nın ata- 
sı olan Renault 5 Turbo'nun varlığına rağmen, 
kendinizi böyle bir şeyin nasıl üretildiğini dü- 
şünürken bulabilirsiniz... 

Renault, 1998 yılında, daha önce PSA ile bir- 
likte ürettiği 3.0 litrelik V6 motoru kullanmak 
konusunda oldukça istekli davranıyordu. Öyle 
ki, söz konusu motorun Spider şasili bir Twin- 
go'da kullanılması dahi düşünülmüştü. Fakat 
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şirketin üst düzey yöneticileri bu motorun bir 


sonraki Clio için hazırlanacak Renault Sport 
projesi kapsamında değerlendirilmesini uy- 
gun gördü. Böylece Clio V6 isimli konsept oto- 
mobil, Paris'te tek marka kupası yarışçısı ola- 
rak tanıtıldı. Sonrasında ise dönemin Renault 
Sport yöneticisi olan Christian Contzen, TWR 
firması ile görüşerek Clio V6'dan bir yol oto- 
mobili yaratmanın mümkün olup olmadığını 
araştırmaya koyuldu. 

Söz konusu işin en önemli ismi Stephen Mar- 
vin'dir. Kendisi şuan Kore'de Renault Samsung 
Motors için çalışıyor olsa da, doksanlı yılların 
sonlarında bir TWR çalışanıydı. Bu arada Mar- 
vimin Kore'ye gitmeden önce Renault Sport 
için çalıştığını ve R26.R gibi şaheserlerin ha- 
zırlanmasında önemli görevler üstlendiğini de 
ifade edelim. Marvin, TWR markasının üç ay 
içerisinde iki adet prototip hazırladığını halen 
dün gibi hatırlıyor. Biri siyah, diğeri ise sarı 
olan otomobillerden biri yarış konseptinden 


türetilirken; diğeri ise standart bir Clio'nun ke- 
silip biçilmesiyle ortaya çıkmıştı. 1999 yılının 
ilk aylarında Kemble Havaalanında test edilen 
otomobiller için her iki şirketten de çok önem- 
li isimler tayin edilmiş. Yöneticiler bir şekilde 
ikna edilmiş ve bundan tam 18 ay sonra, lans- 
manda kullanılacak 30 otomobil hazırlanmış. 
Marvin bu otomobillerin son ana kadar hazır 
olmadıklarını ve özellikle şanzıman konusun- 
da akşamları özel Renault servislerinde çalış- 
malar yaptıklarını hatırlıyor. 

V6'ya bayılmıştık. Richard Meaden geçmiş- 
te bu otomobil için “gezegendeki en çekici şey- 
lerden biri” yakıştırmasını yapmış ve 26.000 
sterlin karşılığında daha keyifli bir şey satın 
alamayacağınızı iddia etmişti. Ne var ki, bir 
yarış otomobilinden türetilmesinden ve çok 
kısa sürede hazırlanmasından dolayı ilk nesil 
Clio V6 ile ilgili her şey kusursuz değildi. Phase 
1 isimli ilk seri özellikle yol tutuş konusunda 
büyük dedikodu malzemesi olmuştu. Otomo- 


En üstte: Phase 2 otomobiller 


daha uzun aks aralığının ve daha 
büyük iz genişliğinin yanında, bir 
dizi şasi geliştirmeleri ile Phase 
Imodellere göre daha iyi yol 
tutuyordu. Üstte: Arka koltukların 
yerinde koca bir V6 görüyor olmak 
halen muhteşem hissettiriyor 


RENAULT SPORT ÖZEL 


“Bol virajlı bir dağ yolunda 

Clio Trophy ile daha hızlı yol 
alabilirsiniz, fakat V6 hiçbir 
zaman sadece hız odaklı bir 
otomobil olmadı” 


bilin ağırlık dağılımından ve süspansiyon mi- 


marisinden dolayı hem virajlarda, hem de güç 
altında arkadan kayma yaşanıyordu. Marvin 
buna sırt çantası efekti” ismini vermiş... Ayrıca 
V6 motorun 230 bg'lik gücü kimilerini tatmin 
etmemişti. 

Phase 2 isimli ikinci neslin proje müdürlüğünü 
Marvin yapmış. Motor için yeni piston ve supap- 
lar hazırlanırken, emme manifoldu da yenilen- 
miş ve prototiplerin güç değeri 270 bg bandını 
aşmış. Ne var ki, üretime geçilirken güç değeri- 
nin 255 bg sınırında tutulması uygun görülmüş. 
Şanzıman ve dişli oranları değiştirilirken, şasi de 
kapsamlı biçimde elden geçirilmiş. Önde daha 
fazla kaster ve arkada daha fazla kamber açısı, 
daha uzun süspansiyon bağlantıları, daha sıkı 
bağlantılar, daha sert yaylar, daha yumuşak ta- 
kozlar, sıkılaştırılmış burulma önleyici barlar, 
önde genişletilen iz açıklığı, daha fazla aks ara- 
lığı ve yeni lastikler... Bütün bu özel değişimler 
otomobilin dengesi için büyük katkı sağlamış. 


Yine de ağırlığın sadece 9640'1 ön kısımda olduğu 
için, sert hızlanmalarda otomobili yönlendirme- 
nin zorluğuna şaşırmamak gerek... 

2003 yılının baharında tanıtılan Phase 2 Clio 
V6 ciddi bir ilerlemenin ürünüydü. O yılın eCoty 
testlerinde üçüncü olmayı başaran otomobil, Fer- 
rari 360 Challenge Stradale ve BMW M3 CSL gibi 
ciddi sporcuları geride bırakmayı başarmıştı. 

Bugün bir Clio V6 kullanmak halen inanılmaz 
derecede özel hissettiriyor. Doğrusu otomobilin 
tuhaf ve dengesiz hissettirme ihtimalinden çe- 
kinmiştim, fakat aksine ona resmen bayıldım. Ol- 
dukça özel bir makine olan V6 pürüzsüz biçimde 
devirleniyor ve adeta V8'lere has tınılar yayıyor. 
Devirlenme karakterinin aşırı agresif olduğunu 
söyleyemem, fakat 7000 d/d sınırına kadar öyle 
hoş ve karakterli bir devirlenme süreci geçiriyor- 
sunuz ki, her bir vites arası keyfe dönüşüyor. 

Virajlara girdiğinizde ise eski 91Vlere has ifa- 
deler ortaya çıkmaya başlıyor. Hafif hissettiren 
ön kısmı viraja sertçe yerleştirdiğinizde arka 
taraf açılmaya ve direksiyon avuç içlerinizde 
kaymaya başlıyor. Direksiyonun bu hareketi çok 
korkutucu olmasa da, ön kısmı iyi okumanız ve 
gaz pedalını yeniden kullanmadan önce, öndeki 
tutunmayı güzelce ayarlamanız gerekiyor. Bol 
virajlı bir dağ yolunda Clio Trophy ile daha hızlı 
yol alabilir ve önden çekişin nimetlerini değer- 
lendirebilirsiniz. Fakat VO hiçbir zaman sadece 
hız odaklı bir otomobil olmadı. 

Aradan geçen hatırı sayılır zamana karşın, Re- 
nault'nun iki nesil V6 üretmiş olması bizce inanıl- 
maz bir durum. Çılgın ve müthiş bir otomobil... 
Bu yüzden eksiklerine rağmen ona aşık olmanız 
işten bile değil... Renault Sport'un günümüzde 
arkadan motorlu bir otomobili olduğu malum. 
Hadi ama, o Twingo'nun arkasına güzel bir şeyler 
sığdırabilirsiniz diye düşünüyoruz! 


Renault Sport Clio V6 255 


Motor V6, 2946 cc Güç 255 bg 07150 d/d 

Tork 300 Nm 0 4650 d/d Ağırlık 1400 kg (182 bg/ton) 

0-96 km/s 5.8 sn (iddia edilen) Maks hız 246 km/s (iddia edilen) 
Satış tarihi 2003-2005 Skor AAA 
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.CLIO 
ÖTROPHY 


DÜRÜST OLMAK GEREKİRSE, CLIO 
Trophy'nin iç mekanı biraz zayıf. Direksiyonun 
üzerindeki materyal uzaktan bakınca deri gibi 
görünse de, yapış yapış bir etki yaratıyor ve bir 
zaman sonra parlıyor. Ayrıca konsoldaki plas- 
tikler o kadar kalitesiz ki, sert bir çukurda bazı 
parçaların yerinden ayrılmasından çekiniyorsu- 
nuz. Ne var ki, iç mekanla ilgili bu durum büyük 
bir sıkıntı olmadığı gibi, Trophy'nin çekiciliğini 
büyük oranda destekliyor. 

Bu otomobil tamamen gerekliliklerle ilgili... 
Hızlı, keyifli ve ateşli bir hatchback yaratmak 
için gerekli olan her şeyi barındıran Trophy'den 
karbon paneller veya Perspex camlar (yarış oto- 
mobillerinde cam yerine kullanılan bir tür plas- 
tik) beklemeyin. Çünkü iç mekandaki basitlik 
sayesinde yeterince ağırlık tasarrufu yapılıyor. 
Ayrıca otomobilin gücü de standart Clio 182'den 
farklı değil, çünkü 2.0 litrelik 16 supaplı makine 
bu haliyle gayet doyurucu. 

Clio 182'deki koltuklara kıyasla 10 mm daha 
alçakta konumlandırılmış Recaro koltuklar, Clio 
V6 spoyleri, kırmızı gövde rengi, hafifletilmiş 
Speedline jantlar ve en önemlisi, harici rezer- 
Clio 182 Cup gibi zaten 
fazlasıyla iyi tutunan bir otomobilin süspansi- 


vuarlı süspansiyonlar... 
yonlarına kıyasla tam on kat daha pahalı olan 


söz konusu süspansiyonlar, Trophy'nin bambaş- 
ka bir tutunma seviyesine ulaşmasını sağlıyor ve 
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az evvel saydığımız hoş detaylarla birlikte oto- 
mobili kült statüsüne ulaştırıyor. 

Sachs Race Engineering tarafından geliştiri- 
len süspansiyonların bump ve rebound karak- 
terleri 182'deki süspansiyonlardan farklı olduğu 
gibi, Trophy'nin gövde yüksekliğini süspansiyon 
karakterini değiştirmeden ayarlamak mümkün. 
Amortisör içerisindeki kolların çok daha kalın 
olması sayesinde yanal yükler altında yön değiş- 
tirme kabiliyeti zayıflamayan Trophy'deki harici 
rezervuarların varlık sebebi ise az evvel bahset- 
tiğimiz kalın kollar... Zira bu kollardan dolayı 
amortisörün içindeki yağı başka bir yere taşıma 
zorunluluğu ortaya çıkıyor ve harici rezervuar- 
lar bu iş için kullanılıyor. 

Bu söylediklerimiz kulağa ne kadar iyi geliyor- 
sa, otomobil virajlarda çok daha iyisini hissettiri- 
yor. Öyle ki, Trophy'nin yön değiştirme karakteri 
zihninizi karıştıracak kadar başarılı. Direksiyon 
ve şasi üzerinden ön tekerleklerin durumuyla 
ilgili apaçık bilgiler alabildiğiniz için, otomobi- 
li çok zorlamasanız dahi sürüş üzerinde mutlak 
bir hakimiyet kurmanız mümkün oluyor. 

Yüksek hızlara çıkmanız otomobilin tutun- 
ma karakteriyle ilgili güzellikleri zayıflatmıyor. 
Ayrıca bu şeyin sadece hız odaklı olmadığını 
tekrarlamakta yarar var. Zira her türlü girdinize 
cevap veren Trophy, sürüşü dilediğiniz gibi den- 
gelemeniz konusunda emrinize amade oluyor. 


Renault Sport Clio Trophy 


Motor Sıralı 4-silindir, 1998 cc Güç 182 bg © 6500 d/d 

Tork 200 Nm. 5250 d/d Ağırlık 1090 kg (168 bg/ton) — 
0-96km/s 6.6 sn (test verisi) Makshız 225km/5 a edilen) 
ii İyi 2005- Dp “> 


Ön aks tutunmayı hiçbir şekilde bırakmadığı 
gibi bir zaman sonra otomobili yönlendirmek 
için arka akstan yardım almaya başlıyorsunuz. 
Geçmişin ateşli hatchback'lerinde olduğu gibi, 
gazı bırakmanızla birlikte arkasını koparan bir 
otomobilden söz etmiyoruz, fakat direksiyon ve 
pedallar üzerinden otomobili dilediğiniz hassa- 
siyet ile dengelemeniz olası. 

Trophy'nin temelini aldığı otomobil fazlasıyla 
mütevazı bir Clio olduğu için, sımsıkı süspansi- 
yonlar kadar mukavemetli olmayan gövdeden 
zaman zaman titreşimler ve sarsıntılar yüksele- 
biliyor. Yine de otomobil bütün olarak gayet sıkı 
ayarlandığı için girdilerinizi çıktıya dönüştür- 
mek konusunda hiçbir zaman sıkıntı duymuyor- 
sunuz. Öyle ki, Trophy'nin 1090 kg ağırlığında 
olduğunu öğrenince şaşırabilirsiniz, zira hareket 
halinde hissedilen ağırlık bundan çok daha az. 

Clio V6 daha vahşi, R26.R ve Trophy-R gibi 
otomobiller ise daha sıkı olabilir. Fakat bu- 
radaki minik Clio, Renault Sport markasının 
özündeki değerleri en saf ve en temel biçim- 
de hakkıyla yansıtmayı başarıyor. Minik bir 
Fransız hatchback'ini Renault Sport mühen- 
dislerine emanet edin ve onlara bir perfor- 
mans otomobili yaratmalarını söyleyin kafi... 
Dünyada kaliteli süspansiyonlara, kaliteli 
plastiklerden daha çok önem veren mühen- 
dislerin olması ne hoş değil mi? 


gk 


SPIDER 


yazı STUART GALLAGHER 


DOKSANLI YILLARIN ORTALARINDA 
yaşanan iki kişilik spor otomobil rönesansı- 
nı hatırlayan var mı? O günlerde iki koltuklu, 
küçük ve heyecan verici bir otomobile ihtiyaç 
duyanlar için sayısız seçenek vardı. Tıpkı gü- 
nümüzde ateşli hatchback pazarının coşması 
gibi... Dahası, bu seçeneklerin birçoğu Mk3 
Golf GTI gibi ateşli hatchback'lerden daha he- 
yecan vericiydi. Anlayacağınız o yıllarda ateşli 
hatchback'ler “down”, spor otomobiller ise “up 
modundaydı. 

TVR kanadında Griffith ve Chimera, Mazda ka- 
nadında yanlışı olmayan MX-5... BMW ve Mer- 
cedes-Benz de roadster modasını kovalarken, 
Porsche ise Boxster ile uğraşmaktaydı... Bir 
de Caterham gibi az sayıda üretim yapan özel 
üreticiler mevcuttu. İngiltere tarafına baktığı- 
nızda Ginetta'nın Rover V8'i ile yürüyen G33'ü, 
Lotus'un ise efsanevi Elise'i vardı. Elise'in halen 


üretimde olduğunu ve ortaya çıkışından 24 yıl 
sonra, yani 2020 yılında tamamen yenilenece- 
ğini de hatırlatalım. 

Az önce bahsettiğimiz spor otomobillerden bir 
tanesi de Renault Sport Spider'dı. Bu otomobili 
biz de daha önce detaylı olarak incelemiştik, fa- 
kat kaçıran okurlarımız için bazı temel bilgiler 
verelim: 1995 yılının Cenevre Otomobil Fuarı'n- 
da görücüye çıkan ve bir sonraki yıl caddelere 
inen Spider alüminyum şasiye ve fiberglas göv- 
deye sahip. Clio Williams'ın 2.0litrelik 16 supap- 
lı motoruyla yürüyen otomobil 150 bg güce, 184 
Nm torka ve 930 kg ağırlığa sahip. İngiltere'de 
satılan 96 adet Spider'da konsept otomobilin 
rüzgar deflektörü yerine gerçek ön camı yer aldı. 
Toplamda 1685 adet Spider satılırken, Lotus'un 
Series 1 Elise'iise 10.619 adet satıldı. Renault yö- 
neticileri bundan hoşlanmamış olmalı... 

Tabii en yakın rakibinin altıda biri kadar satı- 
lınca ve aradan 20 yıl geçince, Spider'ın kült 
statüsüne erişmesi hiç de zor olmadı. Söylese- 
nize, bir tanesini en son ne zaman gördünüz? 
Görseniz hatırlardınız, çünkü fotoğraflarda 
olduğundan daha alçak ve daha geniş görünen 
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bu otomobil, geniş ve kıvrımlı kalçalarıyla ko- 
lay unutulur türden bir araç değil. Tekerlekleri 
gövdesinin içine kibarca yerleştirilen Spider, 
dönemin birçok spor otomobiline kıyasla daha 
tuhaf görünüyor. Buna bir de koltukların ardın- 
dan yükselen takla barını eklediğinizde, aracın 
yarış otomobili tuhaflığı daha da güçleniyor. Ne 
günlerdiama... 

Bugün bir Elise SI kullandığınızda, dönemin 
yol testi editörlerine keyif veren her şeyi hisse- 
debilirsiniz. Spider ise bu noktada biraz daha 
klasik takılmanın peşinde... Clio Williams'ın 
efsanevi motoruna ve hidrolik desteksiz di- 
reksiyonuna rağmen Spider oldukça sakin bir 
karaktere sahip. Çok şov, az sürüş kafası... 
Doksanlı yıllardaki bazı rakipleri gibi sürüş ko- 
nusunda ışıldamasa da, buradaki cevheri dene- 
yimlemek bir harika. 


Renault Sport Spider 


Motor Sıralı 4-silindir, 1998 cc Güç 150 bg 0 6000 d/d 

Tork 184 Nm 0 4500 d/d Ağırlık 930 kg (157 bg/ton) 

0-96 km/s 6.5 sn (iddia edilen) Maks hız 210 km/s (iddia edilen) 
Satış tarihi 1996-1999 Skor 
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.GANE 
R26.R VS 
MEGANE 275 
TROPHY-R 


yazı RICHARD MEADEN 


—# 


R26.NIN DİREKSİYONUNA BİR KEZ 
daha geçiyor olmak her zaman müthiş bir şeydir 
ki, bu durumun sebebi otomobilin ne kadar iyi 
olduğunu unutmanız değil, hatıraların yeniden 
canlanacağını bilmenizdir. Emniyet kemerini 
bağladığımda kendime hep şunu sormuşumdur: 
“Bu otomobil hala hatırladığım kadar iyi olabilir 
mi” Sonrasında sürüş başlar ve cevap ilk virajda 
ortaya çıkıverir: “Kesinlikle evet. 

R26.R'daki detayların kalitesi zamansızdır. 
Otomobilin her bir karakteristik detayı, diğerleri 
ile harika bir uyum içindedir. Güç miktarı, tutun- 
ma miktarı, tork miktarı gibi... Ayrıca gövdesin- 
deki bir dizi hafifletme operasyonundan dolayı, 
bu otomobil pist sürüşlerinde de en az yolda oldu- 
gu kadar heyecan vericidir. 

Bugün R26.R'ın pistteki yeteneklerini, onu 
kendi kanından olan bir otomobil ile kapıştırarak 
test edeceğiz. Megane 275 Trophy-R'dan söz edi- 
yorum... Dergimizin yuvası niteliğinde olan Be- 
dford Autodrome Pisti'nin batı bölümündeyiz ve 
bugün Renault Sport'un sahip olduğu en iyi şeyle- 
risertfrenajlarla ve kısa düzlükler ile sınayacağız. 
Oldukça kompakt bir pistten bahsettiğimiz için, 
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burada en küçük performans farkları dahi net bi- 
çimde ortaya çıkacaktır. 

R26.R, yeni olduğu günlerde bile düzlüklerde 
balistik bir otomobil değildi. Bunu hiçbir zaman 
umursamadık, çünkü otomobil virajlarda balet 
gibiydi... Bugün aynı şeyi bir kez daha hissedi- 
yorum. Otomobille pistte sakin sakin turlarken, 
ilk anlardan itibaren, sadece hafifletilmiş spor 
otomobillere has bir dinamizmin ve keskinliğin 
kokuları yükseliyor. Karbon fiber kaputu, Perspex 
camları, olmayan arka koltukları ve opsiyonel ti- 
tanyum egzoz sistemi ile R26.R halen çivi gibi... 

Bugün bile, hangi fiyat grubundan olursa ol- 
sun, bir otomobilin gelişim programında böylesi 
bir performans odaklılık görmek muazzam bir 
şeydir. Öte yandan, pek duyulmasa da, R26.R'ın 
en az diğer ateşli hatchback'ler kadar kullanışlı 
olduğu da söylenebilir. Fakat kullanışlılık konu- 
muzla ilgili olmadığı için Toyo R888 lastiklere 
odaklanalım... Çünkü bu lastikler ısınmaya baş- 
ladığı anda, R26.R başka bir boyuta geçiyor. 

Bu otomobilden keyif almak için pistte hızlı 
turlar atmak zorunda değilsiniz, fakat tur zamanı 
yarışının baskısı, R26.R'ın dinamik karakterinde- 


ki detayları bir kez daha görebilmemiz için bize 


ışık tutacaktır. Buradaki sürüş deneyiminde uyu- 
şukluk diye bir şey yok... Direksiyonu çevirdiğiniz 
anda yön değiştiren bir burun, frene bastığınız 
anda sımsıkı yavaşlayan bir gövde ve her türlü ko- 
şulda gayet rahat görünen süspansiyonlar var... 

Böyle bir otomobille sürüş yaparken, doğal ola- 
rak, altınızdaki aracın ve kendinizin performan- 
sını sonuna kadar zorlamaktan çekinmiyorsunuz. 
Saf, dürüst, analog ve tastamam bir otomobil 
R26.R. Önden çekişli bir otomobil ne kadar keyifli 
olabilirse, o kadar keyifli... 

R26.R gibi bir efsanenin yerini almak her baba- 
yiğidin harcı değildir, fakat Megane 275 Trophy-R 
bunu başardı. R26.R'ın Nürburgring'teki lastik 
izlerini takip eden ve sahip olduğu ekstra güç ve 
tork ile önden çekişli otomobiller için tur zamanı 
rekorunu Renault özelinde muhafaza eden 275 
Trophy-R; görünümüyle farklı olsa da, ruhuyla 
halen R26.R ayarında bir otomobil. 

Elbette arada bazı farklılıklar var ve olmak zo- 
runda... Yine de Megane 275 Trophy-R'ın DNA'sı- 
nı incelemeye koyulduğunuzda, bu otomobilin 
direkt olarak R26.R'ın kanından olduğunu anlı- 
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yorsunuz. Üstelik dinamizm konusundaki her de- 
tayıyla; motorun devirlenme (her iki otomobilde 
de sık sık devir kesiciye girebilirsiniz) karakteri, 
vites geçişleri, süspansiyonların kalitesi, şasideki 
sportif keskinlik ve performans verilerini unuttu- 
ran türden bir sürücü etkileşimi... 

Yeni otomobil daha iri ve daha ağır. Yine de 
aradaki ağırlık farklı 70 kg gibi görece düşük bir 
değere sahip olduğundan, 275'i dengelemek o ka- 
dar da zor olmuyor. Öte yandan, ön tekerleklerde 
49 Nm daha fazla tork olduğu için yeni otomobili 
dar virajların çıkışlarında dizginlemek biraz sa- 
bır gerektiriyor. Her ikisi de müthiş spor otomo- 
biller, fakat R26.R'ın ön kısmındaki keskinlik ve 
yarış aracı hissiyatı 275 Trophy-R'da biraz olsun 
filtrelenmiş. 

Bu noktada 275'e fazla yüklendiğimizi düşü- 
nebilirsiniz. Evet, fazla yükleniyoruz. Yüklenmek 
zorundayız. Zira burada modern zamanların en 


büyük iki efsanesini kıyaslıyoruz. O halde biraz 
tur zamanı verip Sizleri şaşırtalım. Trophy-R: 
1:25.15, R26.R: 1:2714. Fakat şunu unutmamak 
lazım, hızlı turlar atmak kadar, atılan her turdan 


“Her iki otomobil de 


bolca keyif almak da önemlidir. 


Neyse ki; sürat, keyif ve unutulmazlık konula- sürücü et k j | e Ş imini 
rında her ikisi de inanılmaz. Fakat R26.R'ın daha N , Ni 
uzun süre akılda kaldığı bir gerçek. Müthiş dere- te k nl k veri | erin 


cede özel, müthiş derecede kıymetli bir otomo- 


önünde tutuyor” 


bil... Renault Sport'un en iyisi! 


Renault Sport Mâgane R26.R Renault Sport Mögane 275 Trophy-R 


Motor Sıralı 4-silindir, 1998 cc, turbo Güç 230 bg 0 5500 d/d Motor Sıralı 4-silindir, 1998 cc, turbo Güç 275 bg 5500 d/d 
Tork 310 Nm 03000 d/d Ağırlık 1220 kg (189 bg/ton) Tork 360 Nm (03000 d/d Ağırlık 1297 kg (212 bg/ton) 
0-96 km/s 5.8 sn (test verisi) Maks hız 237 km/5 (iddia edilen) 0-100 km/s 5.8 sn (iddia edilen) Maks hız 255 km/s (iddia edilen) 


Satış tarihi 2008-2009 Skor AAA Satış tarihi 2014-2015 Skor KA AA 
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CLIO RS16 & 
RENAULT 5 
TURBO1 


yazı RICHARD MEADEN 


BU BULUŞMA GERÇEK BİR PARTİ 
havasında geçmeli... Sonunda, sınırlı üretim 
de olsa Clio RS16'nın yol versiyonu ile müşerref 
olma şansına eriştik. Renault Sport'un en iyi 
ürünlerinden biri olduğu iddia edilen bir otomo- 
bil ile bu otomobilin büyük ama çok büyük atası 
Renault 5 Turbo bir araya geldiğinde parti yap- 
mamak olur mu? 

Megane 275'e dair sevilen her şeyin bir Clio 
gövdesinde toplanacağını öğrendiğimizde kalbi- 
miz küt küt atmıştı. RS logolu Megane modelleri- 
ne gerçekten bayılıyoruz, fakat benzer bir etkiyi 
Clio RS'te bulamamış ve üzülmüştük. RS16 mo- 
delini ise konsept hali ile ilk kullandığımızda, bu 
otomobilin zihnimizdeki güncel Clio RS algısını 
rahatlıkla değiştirebilecek potansiyelde olduğu- 
nu fark edip sevinmiştik. 

Renault bizleri gelmiş geçmiş en özel RS mo- 
dellerini kullanmamız için davet ettiğinde şeker 
dükkanına saldıran çocuklar gibi şendik. Dahası, 
garajdan çıkardığımız bol miktarda Clio ve Me- 
gane dışında, şeker kutularımıza bir adet ultra 
havalı Renault 5 Turbo 1 ve Clio RS16 eklemeyi 
de ihmal etmedik. 

Bahsettiğimiz otomobillerin tamamını geçti- 
gimiz sayfalarda inceleme şansı buldunuz. Söz 
konusu grubun en özel ikilisini ise sona sakla- 
dık: Bir tarafta Frankenstein Clio, diğer tarafta 
ise koca kalçalı Renault 5... Renault markasının 
iyi spor otomobiller yapmak konusundaki aşkını 
ve başarısını kanıtlayan bu iki araç, diğer birçok 
markanın hayal dahi edemeyeceği türden detay- 
lar içeriyor. Böylesi delilikleri düşünebilen mar- 
kalar ise çoğu zaman fuar konseptlerinden öteye 
gidemiyor. Dolayısıyla, Renault Sport markasına 
olan saygımızı, burada bir kez daha vurgulama- 
mız gerek. 

Sahiden, Renault birçok konuda daima fark- 
lı olmayı tercih etti. Seksenli yıllarda Renault 5 
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“Bir tarafta Frankenstein Clio, diğer tarafta ise 
koca kalçalı Renault 5... Priz ii rim iyi 
spor otomobiller yapma konu: | 
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Turbo 1 gibi bir delilik yaratan Fransız üretici, bu- 
nunla da yetinmedi ve Le Mans ve FI programları 
yetmiyormuş gibi; motorsporları programına bir 
de Dünya Ralli Şampiyonasını ekledi. Asfalt etap- 
lara R5 Turbo kadar yakışan kaç otomobil vardır 
bilmiyoruz. 

Dönemin Grup 3 ve Grup 4 kuralları (sonrasın- 
da Group B kurallarına dönüşmüştür) üzerinden 
hareket eden Renault, gayet şık ve cici bir şehir 
otomobilini inanılmaz bir değişim sürecinden ge- 
çirmiş. Zira önden motorlu ve önden çekişli naif 
bir Renault 5'in, buradaki gibi ortadan motorlu ve 
arkadan itişli canavar bir Renault 5 Turbo'ya dö- 
nüşmesine başka bir açıklama bulmak imkansız. 

Başlangıçtaki plan yalnızca 400 adet yol oto- 
mobili hazırlamak ve dönemin yarış kurallarına 
uymakmış. Fakat otomobil 1980 yılının Brüksel 
Otomobil Fuarı'nda gösterime girdiğinde çok cid- 
di bir ilgi ile karşılaşır ve planlar değişir. Toplam- 
da 1800 adet üretilen Renault 5 Turbo modelinin 
yaklaşık 600 adedi burada gördüğünüz Turbo 
Tdir ve bu otomobillerde alüminyum kapılar ve 
alüminyum tavan gibi sayısız homologasyon par- 
çası kullanılmıştır. Kalan modeller ise Turbo 2'dir 
ki, bu otomobilde daha geleneksel, dolayısıyla 
daha uygun fiyatlı üretim teknikleri izlenmiştir. 
Öte yandan, Turbo 1 ile Turbo 2'nin genel konsep- 
tiarasında herhangi bir farklılık yoktur. 

TVin alüminyum kapısını açıp içeri geçtiğiniz- 
de, tüm zamanların en vahşi iç mekanlarından 
biriyle karşılaşıyorsunuz. Otomobilin kabini çıl- 
gınlık seviyesinde bir modernizm ve minimalizm 
ile bezenmiş... 

Günümüzün standartlarında dahi, TVin ol- 
dukça özel teknik verileri var. 1.4 litre hacmin- 


deki dört silindirli turbo beslemeli motor 162 bg 
güç üretiyor. Otomobilin ağırlığı ise sadece 900 
kg. Bu verileri bir araya getirince korkabilirsiniz, 
fakat dönemin turbo besleme teknolojisinden 
dolayı 4500 d/d'nin altında fazlasıyla sakin sü- 
rüşler yapmanız mümkün oluyor. Bu devrin üze- 
rinde ise turbo canlanmaya başlıyor ve ortalık 
biraz karışıyor. 

TVe alışmanız zaman alabilir. Özellikle de tu- 
haf güç aktarım karakterinden ve gevrek vites 
geçişlerinden dolayı... Ne var ki, bir zaman sonra 
otomobilin akışında hoş bir harmoni yakalayabili- 
yorsunuz. Direksiyon, günümüz standartları için 
yavaş kalıyor, fakat otomobilin bütünüyle uyumlu 
olduğu için onu sertçe çevirseniz dahi aracın den- 
gesi bozulmuyor. 

Dönemin Michelin TRX lastikleri komik gö- 
rünse de, yeterince tutunma üretmeyi başarıyor. 
Otomobili virajlarda usul usul zorlamaya başla- 
dığınızda ise, geçmiş dönem 91Vlerinde olduğu 
gibi, arkadaki ağırlığın etkilerini hissediyorsu- 
nuz. Yine de, provoke etmediğiniz sürece, TVin 
gayet aklı başında bir otomobil olduğu söylene- 


bilir. Tabii böyle bir canavarı provoke etmemek 
imkansız... Viraj ortasında gaz pedalını sertçe 
bırakmanız, arka tarafın açılması için yeterli olu- 
yor. Bunu yol sürüşlerinde yapmak biraz korku- 
tucu olabilir, fakat bugün pistte olduğumuz için 
keyifler yerinde. 

Zorlama miktarınız arttıkça, TVin klasik 
9ıVlerle olan benzerliği de güçleniyor. Şayet Rag- 
notti moduna girmek istiyorsanız, viraj ortasında 
gazı sertçe bırakmalı, arka taraf açılana kadar 
beklemeli ve sonrasında uygun miktarda gaz ve 
kontra vererek çıkışa doğru ilerlemelisiniz. Kula- 
ga biraz eski moda gelse de, bu süreci uyum içinde 
yönetmek bir harika. 

Otomobilin arkasında oturduğunuzu daima 
fark ediyor olmanın gerilimi bir yana, TI ile özel 
bir yol sürüşü yapmayı gerçekten çok isterdim. 
Sürüş tecrübesi kusursuz değil, ama kesinlikle 
kaliteli. Ne de olsa Renault 5 Turbo Ti geliştiren 
insanlar ne yaptığını bilen özel tiplerdi ve oto- 
mobilden maksimumu almanın peşindelerdi... 
Renault Sport günümüzde ateşli hatchback'leri ile 
ünlü bir marka ise bunda TLin payı azımsanma- 


“Direksiyonu 
çevirdiğiniz anda, 
bunun normalden 
daha sıkı ve daha 
enerjik bir Clio 

RS olduğunu 
anlıyorsunuz” 


Solda: RS16, günümüzün 
Clio RS'lerinde neyin eksik 
olduğunu gösteriyor. 
Üstte: 5 Turbo'nun iç 
mekan tasarımcısı ne 
içmiş biliyoruz, ama güzel 
şeyler içtiği kesin 


yacak kadar yüksektir. 

RS16 buradaki atası kadar çılgın olmasa da, 
başarı sağlamak konusunda ondan geride kalır 
yanı yok. Bunun normal bir Clio RS olmadığını 
anlamak için kaputun altında ne yattığını bil- 
menize gerek yok. Fakat motorun, şanzımanın 
ve süspansiyonların Renault Megane 275 Trop- 
hy-R'dan alındığını bilirseniz, RS16'dan tahrik 
olma seviyeniz bir anda yükseliyor. 

Tahrik edici bir otomobil, çünkü sahip olduğu 
her şeyden maksimumu çıkarmak için tasarlan- 
dığını biliyorsunuz. RS16 buradaki atası gibi bir 
homologasyon spesiyali olsaydı, bugün bambaş- 
ka şeyler yazıyor olurdum, ama öyle bir durum 
söz konusu değil. Burada senelerin yol ve yarış 
tecrübesinden faydalanan ve başarılı olması 
amaçlanan bir spor otomobilden bahsediyoruz. 
Bu yüzden Clio'nun mantıkla ilgili kutucukları 
doldurması da önemli. 


RS16'nın tüm zamanların en çekici Clio RS'le- 
rinden biri olduğu söylenebilir. Duruşu, geniş 
iz açıklığı, yere yakın gövdesi, Akrapovic eg- 
zoz sistemi ve siyah logoları ile bir şeyleri farklı 
yaptığını düşündüren bu otomobille ilgili bütün 
detaylar otantik hissettiriyor. 220 Trophy modeli 
Clio RS ailesi için çok özel bir ilerlemeyi temsil 
ediyordu, fakat buradaki canavar, gelişimin her 
zaman mümkün olduğunu kanıtlayan türden bir 
karaktere sahip. 

Arka koltukların sökülmüş olması çok net bir 
mesaj veriyor. Ön kısımdaki yarış koltukları ve 
yarış kemerleri ise bu mesajı güçlendiriyor. Söz 
konusu koltukların zemine normalden daha ya- 
kın olması, sürüş pozisyonunu iyileştiren hoş bir 
detay. Kabinde, arkanızda kalan devasa boşluğu 
Akrapovic egzoz sistemi dolduruyor. Clio'nun 
manuel şanzımanı ile kurduğunuz her iletişim- 
de, kabine patırtılar, çatırtılar doluyor. Birçok 


Renault 5 Turbo 1 


Motor Sıralı 4-silindir, 1397 cc, turbo Güç 162 bg © 6000 d/d 
Tork 220 Nm © 3250 d/d Ağırlık 900 kg (181 bg/ton) 

0-96 km/s 6.6 sn (iddia edilen) Maks hız 210 km/s (iddia edilen) 
Satıştarihi1980-1983 Skor | 


Renault Sport Clio RS16 


Motor Sıralı 4-silindir, 1998 cc, turbo Güç 275 bg 0 5500 d/d 
Tork 360 Nm © 3000 d/d Ağırlık 1230 kg (224bg/ton) 
0-96 km/s 5.7 sn (tahmini) Maks hız 256 km/s (tahmini) 
Satış tarihi Satışaçıkmadı Skor || 


özel parçası Megane'dan alınsa da, RS16'nın di- 
reksiyon sistemi Clio RSten... Bu yüzden avuç 
içlerinizde bol bol hissiyat beklemeyin deriz. Öte 
yandan, direksiyonu çevirdiğiniz anda bunun 
normalden daha sıkı ve daha enerjik bir Clio RS 
olduğunu anlıyorsunuz. 

Şanzımanın otomatikten manuele çevrilmesi 
dahi sürüşe inanılmaz bir katkı sağlamış. 220 
Trophy modeli bu şanzıman ile hazırlansaydı 
Renault Sport için pek çok şey farklı olabilirdi. 
Yine de, şirketin hatalarından aldığı ders sonu- 
cunda RS16 gibi bir canavar hazırlaması büyük 
bir incelik. 

Şayet RS16'nın genel sürüş karakteri ve başarı- 
s1220 Trophy modeline ilham (biraz ilham, biraz 
manuel şanzıman lütfen) olursa, RS logosunun 
sınıfın en iyisi olmaya oynadığı günlere geri dö- 
nebiliriz. Zira bu şey kalbinizi sıkıştıracak, gözle- 
rinizi yaşartacak kadar keyifli olmuş. 
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Renault, motorsporlarının üst düzey 
dallarındaki en kıymetli beş yarışı 
kazanmayı başaran tek otomobil 
markası. A442 ile Le Mans'da başlayan 
bu hikayeyi birlikte hatırlayalım... 
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www.hankooktire.com.tr 


Global (8 


Partner | Realmadrid 
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Performans ve güvenlik arasındaki mükemmel denge 


Yenilikle bir olun. 
Hankook Lastikleri ve Real Madrid... 


Bir arada. 


Onunla bir olun. 
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Hankook Lastikleri A.S. 


Trump Towers Mecidiyeköy Yolu Cad. 
No: 12 Kat:16 Mecidiyeköy Şişli Istanbul Turkey 
Tel: 90(0)-212-777-9235 Fax: 90(0)-212-777-9243 
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CITROEN 


İNE Mene: IN 


IDENTICAR 


YENİ 
CITROEN C3 WRC 


EFSANE GERİ DÖNDÜ! 


2003-2012 yılları arasında 8 dünya şampiyonluğuna 
ve 96 zaferlere imza atan Citroen, 
aynı kazanma ruhuyla WRC parkurlarına geri döndü. 
Çünkü o hep zaferden ilham aldı. 
UUCC 
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BW Bayraktar 


